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IЛ июня 1931 г. пленум Центрального комитета Всесоюзной 
^ коммунистической партии (большевиков) принял по докладу 
тов. Л. М. Кагановича историческое решение о постройке канала 
Москва—Волга. 

В соответствии с этим в сентябре 1932 г. строительство было 
начато, а 1 мая 1937 г., точно в установленный срок, постройка 
величайшего памятника второй сталинской пятилетки — канала 
Мооква —Волга — была закончена. 

2 мая того же года первая флотилия волжских судов из 
специально построенных для канала теплоходов впервые подо¬ 
шла по каналу к причалам Северной гавани Московского порта 
на Химкинском водохранилище. 

15 июля 1937 г. закончился период пуска и пробной эксплоа- 
тации, и канал Москва—Волга вступил в число действующих 
предприятий Союза. 

«С завершением строительства канала Москва—Волга,— 
констатировала правительственная комиссия в сводном акте 
приемки канала, — Советский союз одержал еще 
одну крупную победу в деле коренной рекон¬ 
струкции хозяйства страны и создал одно из 
величайших сооружений в мире». 

«Осуществление такого грандиозного сооружения, выполнен¬ 
ного строительством в труднейших гидрогеологических усло¬ 
виях, в исключительно для такого сооружения короткий срок, 
целиком из советских материалов, силами советских специали¬ 
стов, является крупнейшей победой социалистического строи¬ 
тельства, сделавшейся возможной только благодаря наличию 
в стране мощных заводов, создавших и изготовивших крупные 
механизмы для сооружения и эксплоатации канала, благодаря 
сплоченности и упорству в работе коллектива строителей, по¬ 
мощи всей страны и повседневному руководству этой стройкой 
со стороны нашего правительства, Центрального комитета 
ВКП(б) и лично товарища Сталина». 
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До этого в СССР еще не было стройки, равной по своим 
масштабам и преодоленным трудностям Москваволгострою. 
Первенцы советской гидротехники — Волховстрой, Днепрострой 
и Свирьстрой — значительно уступают Москваволгострою 
объемами выполненных работ. Несравнимо меньшим является и 
строительство Беломорско-Балтийского канала — этого первого 
звена гениального сталинского плана соединения советских 
морей внутренними глубоководными путями. 

По своим размерам строительство канала Москва—Волга не 
имеет подобных себе не только в истории строительства водных 
путей дореволюционной России, но и в практике постройки реч¬ 
ных каналов мира. 

Грандиозные масштабы строительства и короткие сроки, 
данные для его осуществления, побудили строителей канала 
Москва—Волга к разработке совершеннейших конструкций, ши¬ 
роким исканиям новейших методов производства работ и при¬ 
менению лучших оборудования и материалов. 

Четыре года и восемь месяцев строительства канала 
Москва—Волга — это целая эпоха в истории гидротехнического 
строительства Советского Союза, эпоха сплошной борьбы 
за овладение стихией величайшей водной артерии — Волги, 
за создание новой воднотранспортной магистрали, за обеспече¬ 
ние Москвы надежным и доброкачестве.нным источником водо¬ 
снабжения, за новую современную технику и лучшие методы 
работ, за выполнение сталинского задания. 

Несмотря на успешное завершение, борьба эта была далеко 
не легкой. Наряду с крупнейшими победами в ней пришлось 
испытать и частичные поражения. Но в этой борьбе выковались 
бойцы новых боев за выполнение сталинских еще более гран¬ 
диозных заданий, за еще более совершенное овладение силами 
. природы. 

В этой борьбе накопился богатейший опыт, какого не имела 
никакая другая стройка. И если в капиталистическом мире 
такого рода опыт явился бы «коммерческой тайной» или пре¬ 
имуществом одной или нескольких определенных фирм, то 
в наших советских условиях он становится достоянием всех 
инженерно-технических сил и трудящихся СССР. 

Соответственно этому правительственная комиссия по приему 
канала Москва—Волга постановила: 

«Для использования богатого опыта строи¬ 
тельства канала Москва—Волга считать необ¬ 
ходимым издание НКВД... подробного техниче¬ 
ского отчета о строительстве». 

★ 

Во исполнение этого решения Народным комиссариатом 
внутренних дел Союза ССР и издается технический отчет о строи- 
в 



тельстве канала Москва—Волга, охватывающий все основные 
сооружения и виды работ, осуществленные на строительстве. 
К работе по составлению технического отчета был привлечен 
весь основной коллектив проектировщиков и строителей канала, 
многие из которых за свою работу на постройке канала награ¬ 
ждены правительством орденами Союза. 

Основное назначение отчета —дать возможность исследова¬ 
телям, проектировщикам и участникам других строек изучить и 
учесть опыт строительства канала Москва—Волга, воспользо¬ 
ваться его достижениями и в то же время избежать повторения 
имевших место ошибок или неудач. В целом отчет рассчитан 
на инженеров, техников и студентов. При этом для удовлетворе¬ 
ния запросов читателей разных специальностей отчет построен 
таким образом, что отдельные вопросы получили наиболее пол¬ 
ное освещение в соответствующих специальных выпусках, 
например: земляные работы, бетонные и железобетонные ра¬ 
боты, монтажные работы, геотехника на строительстве, торф 
на строительстве и т. п. 

Для лучшего практического использования отчета проекти¬ 
ровщиками и участниками будущих строек большое внимание 
в нем уделено не только описанию запроектированных и по¬ 
строенных сооружений, но и анализу причин и условий, вызвав¬ 
ших те или иные технические решения, и полученных в конечном 
итоге результатов. В связи с этим в отдельных главах и разделах 
дается краткая оценка положительных и отрицательных сторон 
построенных сооружений и методов производства работ с соот¬ 
ветствующей рекомендацией для других строек, а также резуль¬ 
татов наблюдений за поведением сооружений в первый период 
эксплоатации. 

Для ознакомления же с каналом и его постройкой в целом 
широких кругов советской интеллигенции, особенно инженерно- 
технических работников разных специальностей, предназначается 
настоящий выпуск отчета. 

Редакционная коллегия технического отчета о строительстве 
канала Москва—Волга надеется, что настоящий коллективный 
труд окажет определенную помощь проектировщикам и участни¬ 
кам будущих строек при выполнении новых заданий партии и 
правительства по дальнейшей реконструкции хозяйства страны 
и дальнейшему освоению и подчинению человеку сил природы 
на благо создаваемого коммунистического общества. 


РЕДАКЦИОННАЯ КОЛЛЕГИЯ 
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НАРОДНОХОЗЯЙСТВЕННЫЕ 
ПРЕДПОСЫЛКИ 
ПОСТРОЙКИ КАНАЛА 
МОСКВА-ВОЛГА 



»...цк считает необходимым коренным об¬ 
разом разрешить задачу обводнения Москва- 
реки путем соединения ее с верховьем реки 
Волги и поручает московским организациям 
совместно с Госпланом и Наркомводом присту¬ 
пить немедленно к составлению проекта этого 
сооружения с тем, чтобы уже в 1932 г. начать 
строительные работы по соединению Москва- 
реки с Волгой.* 


Из резолюции по докладу 
тов. Л. М. КАГАНОВИЧА, принятой 
пленумом ЦК ВКП(б) 1&июня 1931 г 



Г ениальная идея коренного большевистского разрешения давниш¬ 
ней водохозяйственной проблемы Москвы путем соединения ее 
с основной водной магистралью Союза — Волгой — принадлежит 
великому Сталину. 

В историческом решении пленума ЦК ВКП(б) от 15 июня 1931 г. 
по докладу Лазаря Моисеевича Кагановича о социалистической ре¬ 
конструкции Москвы и городов СССР говорится: 

«Наряду с проводимыми текущими мероприятиями, обеспечиваю¬ 
щими расширение водоснабжения на ближайшие два года, ЦК считает 
необходимым коренным образом разрешить задачу обводнения 
Москва-реки путем соединения ее с верховьем реки Волги и поручает 
московским организациям совместно с Госпланом и Наркомводом 
приступить немедленно к составлению проекта этого сооружения 
с тем, чтобы уже в 1932 г. начать строительные работы по соединению 
МоскВа-реки с Волгой». 

Это решение было результатом подробного обсуждения в специ¬ 
альной комиссии ЦК вопросов реконструкции городского хозяйства 
Москвы и различных вариантов и способов коренного улучшения ее 
водоснабжения. 

В работе комиссии ЦК принимал активное участие лично това¬ 
рищ Сталин. 

Участвуя в разборе каждого варианта, вникая в детали, товарищ 
Сталин отверг выдвигавшиеся отдельными проектировщиками крохо¬ 
борческие варианты, дававшие лишь частичное решение вопроса, и 
с подлинно революционным большевистским размахом выдвинул 
гениальную идею постройки величайшего в мире речного канала, ком¬ 
плексно разрешающего всю водохозяйственную проблему Москвы. 

«Еще и сейчас, — говорил тов. Каганович в своей речи на торже¬ 
ственном заседании 11 ноября 1934 г. по случаю окончания Истрин¬ 
ской плотины, — не только от специалистов, но и от многих граждан 
приходится слышать вопрос о том, зачем нужен такой большой канал. 

ЦК партии знал, что это строительство будет много стоить, что 
потребуются огромные затраты сил и времени. Однако, всесторонне 
и чрезвычайно внимательно рассмотрев этот вопрос в перспективе 
десятилетий, июньский пленум ЦК 1931 г. решил коренным 
образом разрешить задачу обводнения Москва-реки путем соеди¬ 
нения ее с верховьем р. Волги и дал указание немедленно приступить 
к составлению проекта с тем, чтобы уже с 1932 г. развернуть строи¬ 
тельные работы. ЦК нашей партии принял проект строительства 
Москва—Волга, разрешающий вопрос не только водоснабжения 
Москвы, но превращающий Москва-реку в судоходную реку и соеди¬ 
няющий Москву через Волгу с Каспийским морем, через Волга — Дон 
(видимо, Вам придется и этот канал строить) — с Черным морем, 
а по Мариинской системе — с Балтийским и Белым морями» 1 . 


1 Разірядяа наша. Редколлегия. 
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История строительства канала Москва—Волга во многом напо¬ 
минает историю сооружения московского метрополитена. Были люди, 
которые предлагали расширить внутригородской транспорт Москвы 
простым увеличением количества автобусов и трамваев. Эти люди 
однако не понимали, что быстрый рост населения столицы и его по¬ 
требности в передвижении потребуют коренного разрешения вопроса 
о городском транспорте. 

Товарищ Сталин предложил наряду с развитием трамвайного и 
автобусного движения построить метрополитен, обеспечивающий дей¬ 
ствительно массовые и быстрые перевозки пассажиров. 

И здесь мысль товарища Сталина оказалась единственно правиль¬ 
ной, разрешающей вопрос коренным образом, до конца. 

Канал Москва — Волга, как и метрополитен, является ярчайшим 
выражением сталинской заботы о человеке. Только партия большеви¬ 
ков, только советская власть способны с такими невиданными в исто¬ 
рии размахом и смелостью ставить на службу трудящихся неисчер¬ 
паемые природные богатства и ресурсы нашей необъятной родины. 

★ 

То, что было не под силу помещичье-царской России, что явля¬ 
лось неразрешимой задачей для охотнорядской купеческой Москвы, 
осуществлено ныне в стране социализма, в великую сталинскую эпоху. 

«Десять лет назад мы не могли и мечтать о таком строительстве. 
Но великие сталинские пятилетки придали нашей стране такую- силу, 
которая поистине способна творить чудеса». («Правда» от 15 июля 
1937 г.). 

Канал Москва—Волга (фиг. 1), как и Беломорско-Балтийский 
канал им. Сталина, принципиально отличается от каналов, построен¬ 
ных капиталистами. Совершенно различны цели и задачи их строи¬ 
тельства. 

Панамский и Суэцкий каналы были построены капиталистами 
в военных целях для усиления грабительской эксплоатации колоний. 
Мы же строим каналы, чтобы развить хозяйство нашей страны, чтобы 
дать здоровье миллионам трудящихся. 

Конечно, если понадобится, мы сумеем использовать эти же ка¬ 
налы и для защиты священных границ нашей родины, для укрепления 
ее могущества и обороноспособности. 

Но какие же народнохозяйственные предпосылки вызвали необ¬ 
ходимость строительства канала Москва — Волга? 

Исчерпывающий ответ на этот вопрос дал тов. Л. М. Каганович 
в речи на торжественном заседании по случаю окончания Истринской 
плотины 11 ноября 1934 г.: 

«... Огромный неудержимый рост столицы нашего пролетарского 
государства определил необходимость строительства канала Москва— 
Волга, который представляет собой одну из самых больших строек 
в нашем Союзе, далеко выходя из масштабов и Белморстроя и всех 
речных каналов в мире». 

На сентябрьском пленуме МК в 1935 г. тов. Каганович одним 
метким словом определил значение канала. 

«Что даст канал Москве? — Полнокровие». 

И далее тов. Каганович развил эту мысль. Без воды невозможно 
санитарное культурное существование города. Канал дает возмож¬ 
ность увеличить норму снабжения водой каждого москвича со 135 до 
500—600 л в сутки. По уровню водоснабжения Москва превзойдет 
Берлин, Париж, сравнится с лучшими американскими городами. Со- 
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оружением внутригородской сети канала мы сделаем наш город кра¬ 
сивым, оздоровим его санитарное состояние, оздоровим жизнь 
рабочих. 

«Москва, — по мысли товарища Сталина, — будет портом пяти 
морей... Канал соединит столицу с пятью главнейшими морями Со¬ 
юза: Черным, Азовским, Белым, Балтийским и Каспийским». 

Таким образом постройкой канала и соединением Москва-реки 
с Волгой одновременно разрешаются три основные задачи: 

а) трудящиеся Москвы, пригородных мест и промышленные пред¬ 
приятия обильно обеспечиваются питьевой водой; 

б) столица соединяется глубоководным судоходным путем с 
основной воднотранспортной магистралью Союза — Волгой, а также 
с Мариинской судоходной системой, Беломорско-Балтийским каналом 
и Ленинградом; 

в) Москва-река и ее притоки становятся многоводными, чем по¬ 
вышается общее санитарно-культурное состояние столицы. 


ГЛАВА I 

ПОТРЕБНОСТЬ СТОЛИЦЫ В ПИТЬЕВОЙ ВОДЕ 

Москва издавна считалась «сухим» городом. Маловодная Москва- 
река с ее мелкими загрязненными притоками — Яузой, Неглинкой, 
Жабинкой, Черногрязкой, Нищенкой и др. — была единственным 
источником питания водой московских жителей. Московская знать, 
дворянство и купечество конечно не испытывали недостатка в воде. 
В каждой усадьбе был свой колодец, вырытый тяжелым даровым 
трудом крепостных. Все прочее же население города вынуждено было 
пользоваться водой из Москва-реки и ее антисанитарных мелковод¬ 
ных притоков. 

Изнемогая от пыли и грязи, старая Москва заговорила наконец 
о водопроводе, и воду решили брать из мытищинских ключей. 

Начало строительства этого первого московского «водопровода» 
относится к эпохе Екатерины И, выделившей для этой цели 400 солдат. 
Постройка этого «водопровода» продолжалась 26 лет и была за¬ 
кончена только в 1805 г. 

От мытищинских ключей вода по кирпичной галлерее, пересекав¬ 
шей Яузу каменным мостом, подавалась через Сокольническую рощу 
в Самотецкий пруд. Из 30 000 ведер воды, забиравшейся этим первым 
«водопроводом» из мытищинских ключей, до Москвы однако дохо¬ 
дила в чистом виде лишь очень небольшая часть. Проходя в отдель¬ 
ных местах глубокими выемками, Екатерининский водопровод сво¬ 
бодно сообщался с загрязненными грунтовыми водами прилегающих 
районов, почему в Самотецкий пруд попадала уже загрязненная вода. 

Но и эта явно недоброкачественная вода представляла собой гро¬ 
мадную ценность для жителей Москвы и развозилась по дворам со¬ 
стоятельных людей московскими водовозами. Бедный же люд попреж- 
нему вынужден был пользоваться водой из тех же загрязненных 
источников. 

Начало централизованного водоснабжения Москвы относится 
лишь к 1$90—1893 гг., когда грунтовые воды верховьев Яузы; в коли¬ 
честве 12 500 ж 3 в сутки (около 1 млн. ведер) были подведены к го¬ 
роду первым мытищинским водопроводом. В 1903 г. производитель¬ 
ность этого водопровода была доведена до 43 000 ж 3 в сутки (3,5 млн. 
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ведер). Однако в дальнейшем отдача мытищинских скважин начала 
падать и наконец не превышала 25 000 л* в сутки (2 млн. ведер). 

В 1903 г. был открыт второй московский водопровод, забирав¬ 
ший воду непосредственно из Москва-реки и рассчитанный на 
260 000 ж 8 в сутки. Дальнейшее расширение москворецкого водопро¬ 
вода лимитировалось уже самой Москва-рекой. При минимальном 
расходе реки в 740 000 м* в сутки, после забора из нее 260000 м* 
в сутки для водоснабжения, в ней оставалось лишь около 500 000 м\ 
совершенно необходимых для поддержания хотя бы незначительного 
протока в реке и самого примитивного судоходства. 

Это обстоятельство, а также неизбежный рост потребления воды 
вынудил Московскую городскую управу организовать ряд изыска¬ 
ний новых источников водоснабжения города. 

Возможными источниками водоснабжения были намечены Ока 
и Волга, расположенные в ПО—120 км от города, а также притоки 
Москва-реки— реки Истра и Руза. Устройством на них, а также на 
самой Москва-реке в ее верховьях ряда водохранилищ предполага¬ 
лось задержать воду весенних половодий и отдавать ее в межень. 

Московская городская управа исходила из того, что даже в да¬ 
лекой перспективе (50-х годах текущего столетия) среднесуточное 
потребление в Москве не превысит 150 я на человека, и потому ре¬ 
шила создать на Москва-реке и ее притоках ряд водохранилищ в ка¬ 
честве источников дополнительного водоснабжения города. 

Совершенно очевидно, что намеченные Московской городской 
управой мероприятия давали лишь паллиативное решение и не могли 
коренным образом разрешить вопрос о водоснабжении города. 

Кроме того даже самые незначительные мероприятия, например 
прокладка магистральных водопроводов, часто упирались в непре¬ 
одолимое сопротивление частных владельцев, ни при каких условиях 
не соглашавшихся на отчуждение для этого своей территории. 

Поэтому нет ничего удивительного в том, что купеческая дума не 
сумела не только разрешить, но даже надлежащим образом поставить 
вопрос о коренном разрешении проблемы водоснабжения Москвы. 

«Ни старые инженеры, — говорил Л. М. Каганович, — ни старые 
городские деятели не могли подняться выше своего класса и охва¬ 
тить эту проблему так, как охватил ее рабочий класс, когда вопрос 
водоснабжения Москвы был поставлен перед ним гигантскими тем¬ 
пами роста пролетарской столицы». 

Только после великой Октябрьской социалистической революции 
началась коренная реконструкция московского водопровода. Сотни 
километров водопроводных труб были проложены под улицами 
Москвы. Выше города на Москва-реке была сооружена Рублевская 
плотина и одноименная насосно-очистная станция, значительно уси¬ 
лившие водоснабжение Москвы. 

Уже в 1931 г. московский водопровод подавал в городскую сеть 
в три раза больше воды, чем в 1913 г. На каждого жителя в среднем 
приходилось 117 ^ воды в сутки, т. е. вдвое больше, чем в 1913 г. 

Между тем Москва разрасталась с каждым днем. Были построены 
заводы-гиганты. Возникали целые кварталы новых жилых домов. На¬ 
селение столицы увеличивалось с каждым годом. И население это, 
приобщившееся к новой социалистической культуре, предъявляло 
уже значительно более высокие требования на воду. Вода стала не¬ 
обходимой не только для бытовых нужд населения столицы и промыш¬ 
ленных целей, но и для оздоровления рек, протекающих в пределах 
города, и удовлетворения спортивно-культурных потребностей. 
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Одним из основных показателей благоустройства города является 
средняя величина его удельного водопотребления, т. е. количество 
воды, потребляемой в сутки одним жителем. Сравнение удельного 
водопотребления в наиболее крупных и благоустроенных городах За¬ 
падной Европы и Америки показывает, что свыше 400—500 і в сутки 
потребляют жители только трех-четырех городов. Однако эти высокие 
показатели относятся главным образом только к центральной части 
городов без рабочих окраин и пригородов. 

Кроме того за последние годы удельное водопотребление по наи¬ 
более благоустроенным городам капиталистических стран имеет 
определенную тенденцию не к повышению, а к снижению, как это 
видно из табл. 1. 


Таблица 1 

Среднее потребление воды на одного жителя ѣлъ сутки 


Наименование города 

1927 г. 

1930 г. 

1933 г. 

Нью-Йорк. 

545 

526 

484 

Париж... 

460 

420 

— 

Берлин . 

— 

142 

126 

Вена. 

162 

152 

148 


Удельное же водопотребление Москвы, наоборот, из года в год 
увеличивается. За период с 1927 по 1934 г. оно выросло на 60% и 
достигло 136 л. 

Однако н это удельное водопотребление было совершенно недо¬ 
статочным. В своем докладе на пленуме ЦК ВКП(б) в июне 1931 г. 
о социалистической реконструкции Москвы и городов СССР 
тов. Л. М. Каганович со всей остротой поставил вопрос о водоснаб¬ 
жении пролетарской столицы. Оперируя цифрами, на основе глубо- 
бокого анализа тов. Каганович говорил о необходимости серьезно 
подумать о новых источниках водоснабжения города и значительно 
повысить подачу воды в ближайшие же годы. 

«Но увеличить водоснабжение можно лишь при наличии воды. 
Из среднесуточного протока воды в Москва-реке (не учитывая вешних 
вод) в 57—60 млн. ведер на нужды водоснабжения забирается 
30—-33 млн. ведер, или свыше 50% всего протока. Остальное оста¬ 
вляется на нужды судоходства. Как видите, при таких условиях 
одними текущими заплатами мы разрешить водную проблему не 
сможем. Стоит остро вопрос об источниках воды. 

... Над этим вопросом билась до революции буржуазно¬ 
купеческая, домовладельческая Московская дума. Но ее мысль рабо¬ 
тала ограниченно; она коренным образом вопросов не ставила и тем 
более не разрешала. 

... Снабжение водой на душу населения у нас недостаточное... 
Если остаться при нынешних водных ресурсах Москва-реки, мы 
должны будем выпивать всю воду из Москва-реки, что конечно 
невозможно» (Каганович). 

Для коренного разрешения вопроса водоснабжения Москвы в пер¬ 
спективе размер удельного водопотребления был принят в 500 і. От¬ 
сюда, принимая перспективное количество населения в пределах го¬ 
родской черты реконструированной столицы в 5 млн. человек, макси¬ 
мальная хозяйственно-бытовая водопотребность города была исчи¬ 
слена в 29 л*/сег. 
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При этом в отличие от городов капиталистических стран прини¬ 
малось совершенно равномерное снабжение водой жителей как цент¬ 
ральных, так и периферийных районов города и пригородов. 

Учитывая имеющиеся директивы об ограничении нового промыш¬ 
ленного строительства в Москве, было принято, что водопотребле- 
ние промышленности столицы хотя и будет з^еличиваться в абсолют¬ 
ных размерах, однако в долевом отношении не должно будет превы¬ 
сить 20% от общего проектного водопотребления населения, т. е. 
100 л в сутки на жителя. 

Соответственно этому суммарная расчетная водопотребность 
Москвы и примыкающих к ней городов-спутников (снабжаемых также 
в централизованном порядке из того же источника) была принята 
в 600 л в сутки на жителя, или в среднем 35 м*/сек (см. водный баланс 
канала в разделе IV настоящего выпуска). Это в 5 раз больше 
минимально гарантированного расхода Москва- 
реки в ее естественно-бытовом состоянии. 

Но где же было взять такое количество воды для Москвы? 

В 1929 г. Мосводопровод и немецкая фирма «Сименс-Бау-Унион» 
разработали проект дополнительного (на 10—12 м*/сек) питания 
Москва-реки водой из Оки по металлическому трубопроводу длиной 
свыше 100 кли Стоимость этого сооружения оценивалась тогда при¬ 
близительно в 100 млн. руб. золотом. Но ни немецкие фирмы, ни про¬ 
мышленность Советского Союза в то время не были в состоянии 
доставить нужное для этого сооружения количество труб. Поэтому, 
а также ввиду неполного разрешения задачи этим вариантом послед¬ 
ний отпал. 

Тогда был выдвинут так называемый запрудный, или водохрани- 
лищный, вариант. 

Путем создания ряда запруд на реках Истре, Рузе и Москве 
у г. Можайска предполагалось создать три водохранилища емкостью 
в 30 млрд, ведер воды. Однако этот запрудный вариант мог только 
прикрыть бреши в водопроводном хозяйстве. 

Поэтому, резко критикуя на июньском пленуме ЦК ВКП(б) 
в 1931 г. авторов этого варианта, тов. Каганович говорил: 

«Так называемый запрудный вариант — строительство запруд 
на самой Москва-реке, на р. Истре, на р. Рузе и у Можайска — это 
только заплаты. При затрате 100 млн. руб. с лишним мы не получим 
полного разрешения проблемы и не обеспечим Москвы водой для 
нужд водоснабжения и в особенности для нужд судоходства». 

«Заплатному» проекту была противопоставлена гениальная идея 
товарища. Сталина о соединении Москва-реки с Волгой глубоковод¬ 
ным каналом. Осуществление этой идеи комплексно разрешало всю 
проблему воды для Москвы, т. е. для нужд водоснабжения, обвод¬ 
нения и судоходства. 

«Только этот вариант, — говорил позднее тов. Каганович в своей 
речи по случаю окончания Истринской плотины в ноябре 1934 г.,— 
полностью разрешил вопрос водоснабжения и водного транспорта 
для Москвы, так как все предыдущие варианты были крохоборческие 
и решали вопрос только в масштабе ближайших лет для удовлетво¬ 
рения текущих нужд, а мы строим канал с перспективой на десяти¬ 
летия. Не забывайте, что сейчас при населении в 3,6 миллионов нам 
нужно до 80 миллионов ведер в сутки, а при выросшей столице 
в 5 миллионов человек потребность в воде возрастет до 150—200 
миллионов ведер в сутки. Эту воду нам обеспечит канал Москва— 
Волга». 
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ГЛАВА II 


ПОТРЕБНОСТЬ МО СКВ 1-РЕКИ В ОБВОДНЕНИИ 

До постройки канала Москва-река в межень несла около 
10—15 лР/сек, в засушливые же годы расход снижался иногда до 
7—8 пР/сек. После забора воды из реки рублевским водопроводом 
.на участке реки в пределах города оставалось еще меньше воды. 

Между тем загрязнение реки в пределах города все увеличива¬ 
лось. Реку загрязняли поверхностные воды, непосредственно стекав¬ 
шие с территории города, промышленные воды, сбрасываемые без 
очистки фабриками и заводами, канализационные воды, поступавшие 
со станций аэрации, полей орошения и фильтрации, а иногда и так 
называемые аварийные сбросы из канализационной сети. 

В аналогичных условиях находились и притоки Москва-реки, про¬ 
текающие в пределах города. 

Основными показателями степени загрязнения воды в санитар¬ 
ной технике считаются: а) количество свободного или растворенного 
в воде кислорода, б) биохимическая потребность в кислороде (т. е. ко¬ 
личество кислорода, необходимого для полного окисления органиче¬ 
ских веществ в загрязненной воде в течение пяти суток) и в) содер¬ 
жание в воде болезнетворных бактерий. О степени бактериального за¬ 
грязнения воды обычно судят по присутствию кишечных палочек 
в одном или нескольких кубических сантиметрах воды. 

Крайняя форма загрязнения воды характеризуется наличием ана¬ 
эробных процессов, развивающихся при недостатке в воде свобод¬ 
ного кислорода. Минимум кислорода, необходимого для очистки 
воды, исчисляется в 20—30% от количества насыщенного кислорода, 
что составляет около 3—4 мг на 1 л. 

Произведенные в связи с этим в 1931—1932 гг. Санитарным инсти¬ 
тутом им. Эрисмана, а в последующие годы химическим отделением 
гидротехнической лаборатории Строительства многочисленные иссле¬ 
дования по определению биохимических и бактериологических харак¬ 
теристик воды Москва-реки показали, что минимально необходимое 
количество кислорода в воде реки оказалось только в ее верховьях, 
выше с. Татарово (недалеко от Серебряного Бора). На участке же, 
наиболее важном для столицы, — Каменный мост — Перерва — количе¬ 
ство растворенного в воде кислорода уменьшалось из года в год и 
упало до нуля. Это показывает, насколько отрицательно влияет на 
качество воды сброс поверхностных и промышленных вод города. 

Основным мероприятием по санитарному оздоровлению воды 
в Москва-реке явилось коренное переустройство канализации го¬ 
рода— одного из самых отсталых участков городского хозяйства. 

Переустройством канализации степень очистки сточных жидко¬ 
стей (например на аэрационных станциях) может быть доведена до 
весьма высоких пределов. Но количество этих жидкостей с увеличе¬ 
нием водопотребления значительно возрастет. Следовательно в пер¬ 
спективе количество загрязнений, попадающих в реку, в лучшем слу¬ 
чае лишь несколько уменьшится. Поэтому наряду с переустройством 
канализации города было признано необходимым произвести и до¬ 
полнительное обводнение (промывку) Москва-реки и ее притоков. 

Расчет количества воды, необходимого для обводнения за¬ 
грязненной Москва-реки, явился совершенно новой задачей. Перво¬ 
начальные данные для суждения по этому вопросу Строительство по¬ 
лучило от Санитарного института им. Эрисмана и Академии комму- 
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нального хозяйства при СНК РСФСР. Данные эти основывались на 
методе «смешения». 

По этому методу количество кислорода, которое чистая вода 
отдает на очищение загрязненной, должно быть равно количеству 
кислорода, потребного для окисления загрязненной воды и для по¬ 
вышения содержания в ней кислорода до необходимого минимума 
(4 мг/л). Кроме того при отдаче кислорода на окисление органических 
веществ в воде одновременно происходит некоторое восполнение 
кислорода из воздуха путем аэрации. Последняя тем интенсивнее, чем 
больше дефицит кислорода в воде и чем выше температура воды. 

Пользуясь методом «смешения» (подробнее изложенным в спе¬ 
циальном выпуске отчета «Гидрология и водное хозяйство канала»). 
Академия коммунального хозяйства -подсчитала, что после рекон¬ 
струкции канализации Москвы и следовательно прекращения сброса 
в Москва-реку и ее притоки загрязнений — основной массы неочи¬ 
щенных сточных и канализационных вод — для парализования их 
вредного влияния нужен будет дополнительный обводнительный рас¬ 
ход около 30 м*/сек .. 

В дополнение к этому строительство канала Москва — Волга 
организовало собственное исследование качества воды в Москва-реке 
при различных расходах ее — от 15 до 450 ж 3 / сек. Исследования эти 
производились в нескольких пунктах в течение ряда лет. В резуль¬ 
тате полученных анализов выявилось особенно резкое ухудшение 
качества воды в реке непосредственно ниже впадения в нее чрезвы¬ 
чайно загрязненной Яузы, протекающей почти полностью в пределах 
города. 

Кроме того полученные данные позволили установить, что при 
расходах воды в Москва-реке более 30 м*/сек количество растворен¬ 
ного в воде кислорода не падает ниже минимально допустимого за 
исключением района Перервы. Поэтому если Москва-река в естествен¬ 
ных условиях загрязнения (т. е. до постройки канала) при расхо¬ 
дах не ниже 30 м*/сек почти восполняет недостаток кислорода, то при 
сбросе в нее такого же количества отстоявшейся в водохранилищах 
свежей воды получаемый эффект должен быть более значительным, 
а после переустройства канализации города — полным. 

В связи с этим общее количество воды, потребное для обводне¬ 
ния Москва-реки в целях улучшения ее санитарного состояния, было 
принято кругло в 30 нР/сек. Сверх этого для обводнения притоков 
Москва-реки — Яузы, Серебрянки и Лихоборки, а> также Клязьмы и 
Учи — были предусмотрены дополнительные 13,5 м*/сек. 

Такая постановка вопроса была совершенно новой. Ни в одной 
столице капиталистических стран никогда не только не разрешался, 
но даже и не ставился вопрос о дополнительном обводнении внутри¬ 
городских водных артерий для оздоровительных целей. 

Предусмотренное проектом строительства Москва—Волга обвод¬ 
нение Москва-реки явилось составной и неотъемлемой частью ста¬ 
линского генерального плана реконструкции Москвы в части ее куль¬ 
турного благоустройства. 

Обводнение Москва-реки дало новый толчок к улучшению всего 
коммунального хозяйства и санитарного состояния столицы. Оно 
сделало возможным широкое развитие города вдоль набережных, где 
таким образом обеспечено наиболее здоровое и удобное расселение 
жителей. Создающиеся на основе этого обводнения многочисленные 
озера, водохранилища, пруды и водоемы образуют новые замеча¬ 
тельные места отдыха для трудящихся столицы. 
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Фнг. 2. В выходной день на набережной Химкинского речного вокзала 









ГЛАВА III 


ПОТРЕБНОСТИ СУДОХОДСТВА 

Канал Москва — Волга является вторым звеном гениального ста- 
линского плана 'коренной реконструкции водных путей Европейской 
части Советского союза (фиг. 3). 

Первым звеном этого исторического плана был Беломорско- 
Балтийский канал им. Сталина. 

Как известно, Европейская часть Советского союза богато из¬ 
резана водными артериями. Но артерии эти не ! могут быть надлежа¬ 
щим образом использованы в транспортном отношении, так как раз¬ 
общены и впадают в 5 разных морей, образуя 5 оторванных друг от 
друга бассейнов. 

Печора и Северная Двина впадают в Ледовитый океан, Нева и 
Волхов — в Балтийское море, Дон — в Азовское.море, Днепр — в Чер¬ 
ное, а величайшая река Европы — Волга с ее большими притоками — 
Окой и Камой — впадает в закрытое изолированное Каспийское 
море-озеро. 

Наконец Москва — столица первого в мире Социалистического 
государства — была (до постройки канала) почти совершенно отор¬ 
вана от основных водных магистралей Союза (если не считать уста¬ 
релой и совершенно не соответствующей современным техническим 
требованиям Московско-Окской водной системы). 

Между тем интересы народного хозяйства страны настойчиво 
требуют соединения верховьев главнейших судоходных рек, располо¬ 
женных в непосредственной близости друг от друга. Поэтому соеди¬ 
нение названных основных речных бассейнов, разграниченных незна¬ 
чительными водораздельными возвышенностями, и создание таким 
образом единой сети водных путей, связывающих центр страны со 
всеми пятью морями Европейской части нашей родины, является од¬ 
ной из основных задач реконструкции внутренних водных путей со¬ 
ветской страны. 

Реконструкция водных путей СССР имеет исключительно большое 
значение для развития водного транспорта, который «... долго еще 
и при наличии других путей сообщения будет оставаться самым де¬ 
шевым способом перевозок» (Л. М. Каганович). 

Неизмеримы богатства нашей великой необъятной родины. Но эти 
богатства, составляющие важнейшие элементы хозяйства страны, раз¬ 
бросаны на огромных пространствах. Юг богат хлебом, но беден 
лесом. И, наоборот, богатый лесом Север не обеспечен хлебом. • 
Уголь Донбасса и бакинская нефть расположены в нескольких тыся¬ 
чах километров от своих главнейших промышленных потребителей — 
Москвы и Ленинграда. 

В этих условиях транспорт приобретает огромное значение. 
Дешевый речной транспорт позволяет перевозить огромные массы 
товаров на большие расстояния. 

До империалистической войны за одну и ту же плату можно было 
провезти 1 т груза по грунтовой дороге на расстояние в 1 т, по 
шоссе — на 10 км, по железной дороге — на 60 км, на речном паро¬ 
ходе— на 120 км и на морском —на 900 км. 

В 1930 г. до «начала строительства канала себестоимость 1 тонно- 
километра груза составляла на автогужевом транспорте 22 коп., по 
железной дороге —1,1 коп., на речном транспорте — 0,6 коп. и мор- 
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ском — 0,4 коп., т. е. речной транспорт был почти вдвое, а морской 
в 2,5 раза дешевле железнодорожного г . 

Преимущество водного транспорта перед другими видами транс¬ 
порта характеризуется также следующими данными: 

1) На единицу производственной работы водный транспорт тре¬ 
бует значительно меньше капиталовложений. Так, к периоду, пред¬ 
шествовавшему постройке канала, на 1 рубль основного капитала 

приходилась работа: 
по железнодорожному 
транспорту —- 11 тон- 
нокилометров, по мор¬ 
скому — 30,8 тонно- 
километра, или в 2,8 
раза больше, чем по 
железнодорожному, по 
речному — 62 тонноки¬ 
лометра, или в 5,6 раза 
больше, чем по желез- 
нодорожноіму. Таким 
образом для выполне¬ 
ния единицы работы 
в тоннокилометрах же¬ 
лезнодорожный транспорт требовал в 6 раз больше капиталовложе¬ 
ний, чем речной, и в 3 -раза больше, чем морской. 

2) Потребность в металле водного транспорта также значительно 
ниже, чем железнодорожного. На каждый километр железнодорожной 
сети со всем оборудованием приходилось 120 т металла. На каждый 
же километр водного транспорта — только 10 г, т. е. в 12 раз меньше. 

3) Ра-сход топлива на 
единицу выполненной ра¬ 
боты на водном транс¬ 
порте ниже, чем на же¬ 
лезнодорожном. Если го¬ 
сударственные пароход¬ 
ства в тот же период 
расходовали 200—232 кт 
топлива на 1 000 тонно- 
километров, то железные 
дороги потребляли тогда 
же 400—445 кг, т. е. в 2 
раза больше. 

4) Отношение тары 

к перевозимому грузу на 
железнодорожном транс¬ 
порте много выше, чем на водном. Вес порожнего вагона составляет 
50—60%, вес сухогрузной баржи — только 15—30%, а нефтеналив¬ 
ной— 10—12% от веса груза. ' 

Основной недостаток водного транспорта по сравнению с же¬ 
лезно доірожным, автомобильным и особенно авиационным — в его 
сравнительно небольших скоростях движения. Поэтому основное 
назначение водного транспорта — в перевозке несрочных массовых 
грузов на дальние расстояния. 

Несмотря на громадную сеть водных путей в Союзе, они до по- 
1 Материалы по реконструкции водного транспорта, 1931. 
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Фиг. 4. Динамика роста внутренних водных путей СССР 







■следнего времени использовались далеко недостаточно. Так, при 
общей протяженности водных путей в 420 тыс. км для целей судо¬ 
ходства используют лишь около 100 тыс. км. 

Доставшийся молодой советской стране в наследие от царской 
России речной транспорт находился в крайне отсталом состоянии. Эта 
отсталость выражалась прежде всего в захламленности пути, недоста¬ 
точной его обставленности необходимыми путевым знаками и в почти 
полном отсутствии соединительных каналов, без которых, естественно, 
речные пути фактически остаются «тупиками». 

За годы советской власти водный транспорт значительно вырос, 
как это видно из диаграмм (фиг. 4, 5). 

Однако по сравнению с огромными, все возрастающими требова¬ 
ниями, предъявляемыми промышленностью и сельским хозяйством 
страны, речной транспорт продолжает отставать, в связи с че*м даже 
на XVIII съезде партии тов. Молотов вынужден был заявить: «Неот¬ 
ложным делом является ликвидация отставания водного транспорта 
и увеличение его роли в обслуживании народного хозяйства, осо¬ 
бенно в перевозках массовых грузов: лес, хлеб, уголь и нефть». 

До постройки канала роль водного транспорта в общем -грузо¬ 
обороте Москвы была весьма скромной. Так, в 1931 г. 


Московский 

порт 


Московский 
железнодорож¬ 
ный узел 


Прибыло грузов в тыс. т . . 594 15886 

Отправлено грузов в тыс. т. . . . 54 3 808 


являлись: 


Итого. 

648 

19694 


3,3% 

96,7% 

вными грузами, прибывшими 

в Московский 

порт в 1931 г., 

Строительные материалы . 


40,4% 

Нефть. 


22,2% 

Дрова. 


16,5% 

Плодоовощи . 


14,9% 

Прочие 


6% 


Зарождение грузовых потоков Московского порта происходило 
обычно на Волге, Каме, Белой, Ветлуге, Оке и Москва-реке. 

При ожидаемом громадном росте грузооборота Московского узла 
в целом в связи с предстоящей общей реконструкцией Москвы ука¬ 
занное соотношение железнодорожного и водного транспорта в об¬ 
служивании столицы являлось конечно нетерпимым. 

Произведенное Строительством канала Москва—Волга изучение 
экономики прилегающих к Москве районов и .перспектив их развития 
показало, что роль водного транспорта в общем грузообороте Мос¬ 
ковского узла может и должна быть совершенно иной при обеспече¬ 
нии подхода к городу соответствующими водными путями и рекон¬ 
струкции Москва-реки в пределах города. В этом случае грузооборот 
Московского порта с 650 тыс. т в 1931 г. сможет в -перспективе сво¬ 
бодно возрасти до 12,5 млн. т. Однако при этом должна будет суще¬ 
ственно измениться и структура самого грузооборота. 

В связи с решением СНК СССР и ЦК ВКП(б) о генеральном плане 
реконструкции Москвы новое жилищное и культурное строительство 
столицы .потребует завоза в Москву водным путем огромного количе¬ 
ства строительных материалов. Поэтому строительные материалы и 
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лесные грузы займут в перспективном грузообороте Московского 
порта около 65% от всего ожидаемого общего прибытия грузов. Рас¬ 
пределение перспективного грузооборота Московского порта по ви¬ 
дам грузов рисуется в следующем виде (фиг. 6). 

Лесные грузы будут поступать с севера, минерально-строительные, 
например камень, алебастр, мел, глина, — из различных мест с транс¬ 
портировкой без тары, навалом. Бурый камень, щебень и песок будут 
поступать преимущественно с Москва-реки и Оки. Цемент будет транс¬ 
портироваться с заводов, расположенных в Московском районе и 
тяготеющих к Московскому порту, и будет доставляться в бочках и 
частично в мешках в баржах различной грузоподъемности. Много¬ 
образные химические грузы, необхо¬ 
димые для текстильной, химической 
и прочей промышленности, ожидают¬ 
ся к поступлению как с севера, так 
и с юга. Соль ожидается крупными 
партиями из Соликамска, Усолья на 
Каме и Баскунчака на Нижней Волге 
в деревянных тентовых баржах. 

Хлебо-фуражные грузы, в том 
числе и сено, поступят в Московский 
порт из сельскохозяйственных райо¬ 
нов, тяготеющих к Средней и частич¬ 
но Верхней Оке. При этом хлеб пой¬ 
дет непосредственно на московские 
мельницы. Плодоовощи поступят как 
из подмосковных, так и волжских 
районов в тентовых баржах. 

Наконец в специальных баржах 
в Московский порт будет организова¬ 
на доставка живого скота из районов 
Средней Волги и Татарской респу¬ 
блики. Большое развитие получит 
«в»» также достазка в столицу мяса, ры- 

15,34% Ш 1.27 % г бы, масла, фруктов и пр. в рефриже- 

И г^гп раторных судах и специальных реф- 

4.оп 9.7ог рижератор.ных камерах товаро-пасса- 

Фиг. 6. ПерслективныйіГр/зооборот жирских паротеплоходов. 

Московскою порта В связи с этим и конечно «те ра¬ 

боты, которые ведутся сейчас Нар- 
комводом по строительству Московского порта для небольшого судо¬ 
ходства,— говорил тов. Каганович на июньском пленуме ЦК ВКП(б) 
в 1931 г., — будут уже недостаточны» 1 . 

Такую большую воднотранспортную программу Московского узла 
старая Московско-Окская водная система, построенная еще в прошлом 
столетии французскими акционерами, естественно, обслужить не 
могла. 

Для многомиллионной реконструированной Красной столицы ну¬ 
жен был новый воднотранспортный подход. И этот подход был 
найден путем осуществления гениальной идеи товарища Сталина — 
постройкой канала Москва—Волга — комплексно и окончательно раз¬ 
решившего всю водохозяйственную проблему Москвы. 



1 «За социалистическую реконструкцию Москвы » городов СССР», 1931. 
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Фиг. 7. Карта района канала 



В годы первой пятилетки вопрос о судоходстве по Москва-реке 
встал очень остро. Железнодорожный транспорт явно не справлялся 
с перевозкой и доставкой огромного количества строительных мате¬ 
риалов, крайне необходимых для развернувшихся гигантских строек, 
новых фабрик, заводов, жилых и культурных зданий столицы. 

Развивая гениальную сталинскую идею, Л. М. Каганович со всей 
остротой поставил вопрос о превращении Москва-реки в судоходную 
магистраль: «...Было бы явной нелепостью,—говорил он, — чтобы 
наша новая Москва могла бы удовлетвориться старой Москва-рекой 
с позорной глубиной в -полтора метра». 

Подчеркнув, что водный транспорт еще долго будет являться 
самым дешевым способом перевозок, тов. Каганович наглядно пока¬ 
зал, какое большое значение для развития столицы будет иметь ка¬ 
нал Москва — Волга, по которому «будет итти огромное количество 
строительных материалов (гранита, мрамора, леса и др.), от отсут¬ 
ствия которых Москва сейчас прямо-таки задыхается». 

Таким образом к двум основным народнохозяйственным предпо¬ 
сылкам, вызвавшим необходимость постройки канала — водоснабже¬ 
нию столицы и обводнению Москва-реки и ее притоков — прибавля¬ 
лась третья — транспортная. Однако для разрешения этой последней 
задачи в том объеме, в каком она ставилась в связи со сталинским 
генеральным планом реконструкции Москвы, не всякий вид водного 
1 транспорта оказывался приемлемым. 

Ожидаемый огромный рост грузооборота Московского транспорт¬ 
ного узла и безусловная необходимость значительного увеличения 
в этом грузообороте доли водного транспорта решительно требовали 
соответствующих масштабов применяемых для этого воднотранс¬ 
портных средств, т. е. наличия соответствующих судов для доставки 
в Москву огромных количеств массовых грузов. 

В связи с этим при установлении габаритов канала Москва — 
Волга и его судоходных устройств было необходимо исходить из раз¬ 
меров, вытекавших из народнохозяйственных требований к транспорт¬ 
ным сооружениям магистральных водных путей Союза. Экономика 
же водного транспорта показывает, что наиболее выгодной является 
^ перевозка по воде большого количества массовых грузов на дальние 
расстояния в крупных судах, без перевалки. 

Это побудило строителей канала при определении размера проек¬ 
тируемого канала и его сооружений исходить не только из учета 
необходимости пропуска нужного для Москвы количества воды, но и 
обеспечения возможности подхода к столице нефтеналивных судов 
ѵ . максимальных размеров —грузоподъемностью до 18 —22 тыс. г ил:/ 
кратных им сухогрузных судов грузоподъемностью в 6—8 тыс. г, 
а также крупнейших озерно-речных трехпалубных паротеплоходов. 





II 

ПРИРОДНЫЕ УСЛОВИЯ 
РАЙОНА КАНАЛА 



«Сооружение канала Москва — Волга яв¬ 
ляется ярким выражением того, как наша пар¬ 
тия и героический рабочий класс под руковод¬ 
ством великого вождя трудящихся товарища 
Сталина с невиданным в истории размахом и 
смелостью ставят на службу трудящимся 
несметные природные богатства нашей великой 
страны". 

Из постановления объединенного пле¬ 
нума МК и МГК ВКП (б), 28 сентября 1936 г. 



В связи с решением правительства о постройке канала Москва— 
Волга были собраны, обработаны и систематизированы имевшиеся 
картографические, геологические, гидрогеологические и гидро¬ 
логические материалы. На основе этих материалов было получено 
первое впечатление о районах, расположенных между Москвой и 
Волгой, и намечен широкий план дальнейших подробных исследований. 

Собранные материалы показали, что основные водоразделы между 
реками Волгой и Москвой, Волгой и Клязьмой и наконец Клязьмой и 
Москвой сходятся несколько юго-восточнее г. Клина. Отсюда же от¬ 
деляется на восток Клинско-Дмитровская гряда, абсолютные отметки 
которой достигают между Клином и Дмитровом — 280 я и Дмитровой 
и Загорском — 250 м над уровнем Балтийского моря. Отметка же Се¬ 
нежского озера —187 м, а долин, перерезающих гряду на меридиане 
Дмитрова, — 162 м. 

С другой стороны, абсолютная отметка уровня Москва-реки 
в пределах города выше Бабьегородской плотины —120 м. 

Ближайшие к Москве участки русла Волги, от которых могла 
быть начата трассировка канала, расположены в северном и северо- 
западном направлениях от города. Здесь уровень Волги характеризо¬ 
вался к моменту начала изысканий следующими данными: 


Место 

Абсолютная 
высота над 

Расстояние 

Падение на 

уровнем мора 
в м 

между пунк¬ 
тами в км 

участке в м 

Исток у с. Волговерховье 

229 



Сел и ж аров пос. • . . . . 

188 

122 

41 

г. Ржев . . 

145 

142 

43 

г. Старица . 

134 

80 

11 

г. Калинин . . . 

122 

99 

12 

Устье р. Шоши 

114 

58 

8 

с. Иваньково . 

107 

70 

7 


ГЛАВА I 

ТОПОГРАФИЯ 

Районы, расположенные между Волгой и Москва-рекой, в топо¬ 
графическом отношении были изучены до строительства канала явно 
недостаточно. На участке Волги от Калинина до Мышкина имелись 
съемки отдельных участков Госземтреста в масштабе 1 :10000, под¬ 
лежавшие полевой проверке и исправлению. По остальной террито¬ 
рии, прилегающей к Волге, имелись только штриховые 1 карты. 

1 Старые карты, на которых характер рельефа местности обозначался штртг* 
ховкой. 
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Для района канала имелись съемки МОЗО (Московский облает* 
ной земельный отдел) в масштабе 1 :10 000. Кроме того от Дмитрова 
на юг на всю подмосковную часть и на запад до Звенигорода име¬ 
лась карта ГГУ (б. Главное геодезическое управление) в масштабе 
1 :50 000. По самой Москве в пределах окружной железной дороги 
имелись съемки МКХ (б. Управление Московского коммунального хо¬ 
зяйства) в масштабе 1 :2 000 и крупнее. 

40% площади бассейна верхнего течения Москва-реки были по¬ 
крыты съемкой МОЗО масштаба в 1 :10 000. 

Наиболее надежными оказались материалы МКХ масштаба 
1 :2 000. Съемки МОЗО масштаба 1 :10 000 после полевой проверки 
их оказались неудовлетворительными как в высотном, так и в плано¬ 
вом отношении. Поэтому съемки эти были повторены Строительством, 
канала. 

Опорных пунктов для обоснования съемок было недостаточно, 
особенно по району Углич — Мышкин на Волге и северной части 
трассы канала. Имевшиеся сети триангуляции были разрознены и не 
связаны между собой. 

Основной высотной опорой для Строительства послужили: 
а) государственные нивелировки высокоточные и точные по железным 
дорогам: Октябрьской, Ярославской, Савеловской, Калининской, Дзер¬ 
жинской, Ленинской и Окружной и б) разрозненные нивелировки по 
Москве, отнесенные к уровню «московского нуля», имевшего шесть 
различных абсолютных значений. 

Учитывая наличие указанных топографических и геодезических 
материалов, Строительство: 

1. Обеспечило районы работ плановыми материалами путем раз¬ 
вития и объединения существовавших тригонометрических сетей точ¬ 
ными лолигонометрическими ходами параллактической полигономет- 
рии по Волге — от г. Калинина до Мышкина — и по трассе от Волги: 
до Дмитрова со вставками отдельных тригонометрических пунктов. 
Вся плановая сеть была приведена в единую систему для всего Строи¬ 
тельства. 

2. Проложило ходы точного нивелирования по Волге от г. Кали¬ 
нина до Углича, от Савелова до Дмитрова и специальные связующие 
ходы по Москве для увязки московских нивелировок и приведения 
«московского нуля» к одному значению. 

3. Покрыло мензульной съемкой (масштаба 1 :25 000) пойму 
Волги с притоками от г. Калинина до Мышкина и аэросъемкой мас¬ 
штаба 1 :10 000 всю трассу канала и 40% площади всех водохрани¬ 
лищ. Для густо населенных долин рек Москвы, Химки и части Яхромы 
были применены масштабы 1 :50 000 и 1:2 000. Места расположения; 
всех сооружений были сняты в масштабе 1 :2 ООО. 

4. Разбило трассы всех вариантов канала и сооружений на мест¬ 
ности. Горизонты водохранилищ и 70% общего протяжения границ 
затопления были отбиты в натуре. 

Было составлено и издано около 200 оригинальных топографиче¬ 
ских карт и планов разных масштабов. 

В результате Строительству удалось собрать и частично создать 
заново большой топографический материал, позволивший экспертной 
комиссии Госплана СССР в 1934 г. констатировать, что «проект 
канала Москва—Волга к настоящему времени основывается на вполне 
доброкачественных геодезических и съемочных материалах, достаточ¬ 
ных для разбивки всех сооружений по каналу в натуре» (Сводное за¬ 
ключение Госплана, стр. 9). 
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На основе этого топография районов между Волгой и Москва- 
рекой может быть разделена на три характерные части: Волжский 
склон с поймой Волги на левом берегу, водораздельный участок и 
Москворецкий склон. 

Волжский склон. Левый берег Волги против с. Иваньково 
ниже правого берега и только по направлению к северу его рельеф 
повышается песчаными террасами дюнного образования. 

На правом берегу имеются такие же дюнные образования, пере¬ 
ходящие в широкую заболоченную равнину, покрытую густым хвой¬ 
ным, а местами смешанным лесом по торфяникам. Колебания рельефа 
этой низины простираются почти до Дмитрова и достигают 10—15 м. 
В средней своей части низина перерезана Талдомской грядой ледни¬ 
ковых образований с колебаниями рельефа до 25 дг. 

В южном направлении, начиная от с. Орудьево, местность резко 
меняет свой характер, переходя из равнинной в всхолмленную, 
сильно пересеченную 
оврагами, так назы¬ 
ваемую ’Клинско-Дми- 
тровскую гряду. Эта 
гряда, простираясь с 
запада на восток, до¬ 
стигает в районе трас¬ 
сы канала почти 35 км 
ширины. Колебания ре¬ 
льефа местности дости¬ 
гают здесь 80—100 м. 

Глубокие долины 
рек Яхромы и Икши, 
прорезающие Клинско- 
Дмитровскую гряду в 
меридиональном на¬ 
правлении, являются 
естественными путями Фиг. 8. Место трассы канала по р. Клязьме у с. Хлеб- 
для трассировки глав- никово 

нейших транспортных 

артерий района. Здесь проходят Савеловская линия Ярославской 
ж. д., Московско-Дмитровское шоссе и здесь же оказалось экономи¬ 
чески выгодным проложение трассы канала. 

Водораздельный участок. Начиная от Волжско-Клязь¬ 
минского водораздела (район ст. Трудовая Савеловской линии), Клин- 
ско-Дмитровская гряда переходит в более спокойное холмистое плато. 
Этот характер рельефа сохраняется на всем протяжении участка до 
водораздела Москва-реки и Клязьмы, проходящего через села Моло- 
жене—Лихачево. В восточном и юго-восточном направлениях указан¬ 
ное плато пересечено долинами самой Клязьмы и ее притоков Учи, 
Вязи и Черной (фиг. 8). 

Водораздельный участок покрыт хвойным и смешанным лесом, 
отчасти заболоченным, и по своему рельефу вполне удобен для созда¬ 
ния в верховьях рек Учи, Черной и Вязи, а также некоторой части 
Клязьмы водораздельного судоходного водохранилища. Частные водо¬ 
разделы рек Черной и Учи у с. Вятенево, Учи и Клязьмы — ус. Ново- 
сельцево и главный водораздел Клязьмы и Москва-реки у с. Лихачево 
требуют для пересечения их каналом сравнительно глубоких искус¬ 
ственных выемок, соединяющих отдельные части водохранилища. 

Москворецкий склон. От водораздела р. Клязьмы и Мо- 
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‘Сква-реки на юг рельеф местности приобретает равнинный характер. 
В юго-восточном направлении склон переходит в равнину с совер¬ 
шенно спокойным рельефом-, заболоченным в районе г. Мытищи. 

При общем весьма незначительном уклоне к югу равнина в не¬ 
посредственной близости к Москва-реке круто обрывается. Крутой 
склон левого берега Москва-реки прорезается в южном и юго-восточ¬ 
ном направлениях долинами впадающих в нее рек Сходни, Химки и 
Яузы с притоками Лихоборкой и Серебрянкой. 

По мере приближения к Москва-реке южная и юго-восточная 
части района густо застроены фабрично-заводскими предприятиями 
и поселками дачно-городского типа. Здесь же сосредоточена густая 
сеть железных и шоссейных дорог, ведущих в Москву. Лесные, по 
преимуществу хвойные, массивы сохранились только в виде заповед¬ 
ника в юго-восточной части склона. Здесь проложена трасса водопро¬ 
водной ветви канала. 

Район р. Истры в топографическом отношении был изучен 
ранее в связи с намечавшимся «запрудным» вариантом водоснабжения 
Москвы. Общий рельеф местности здесь в основном холмистый, пере¬ 
сеченный извилистыми руслами притоков и ‘многочисленными овра¬ 
гами. Спокойный рельеф наблюдается только в районе Якунинского 
болота, расположенного в 8 км северо-западнее с. Бужарово. 

Пойма р. Истры представляет луг, местами заболоченный и ча¬ 
стично поросший кустарником. Превышение берегов Истры над пой¬ 
мой в среднем и нижнем течении составляет от 1 до 5,5 м. Ширина 
русла реки у с. Раково в межень колеблется от 20 до 30 м. 



Фиг. 9. Общий вид местности, где построена Пяловская плотина 

Между с. Хорошево и с. Карамышево река делает две излучины, 
образующие полуострова. На первом полуострове расположен Сере¬ 
бряный Бор с его дачами и на втором — деревни Мневники и Тере¬ 
хово. Левый берег — крутой; правый берег представляет собой пой- 
.менную террасу, затопляемую высокими паводками. 
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Ниже города, после пересечения мостом Окружной ж. д. у Ниж¬ 
них Котлов, Москва-река направляется на юго-восток. Сделав изгиб 
.в сторону с. Кожухово, у ст. Люблино, река здесь резко -поворачивает 
на юг, образуя петлю с расположенными на полуострове селами Но- 
татино, Новинки и Коломенское. 



Фиг. 10. Место Химкинской плотины (нижний бьеф—до постройки) 

Юго-восточная часть полуострова прорезана староречьями. Здесь 
оке расположен деривационный канал со старым шлюзом постройки 
1875 г. 


ГЛАВА II 

ГЕОЛОГИЯ И ГИДРОГЕОЛОГИЯ 

В геологическом и гидрогеологическом отношении местность ме- 
.жду Москва-рекой и Волгой была изучена до начала строительства 
крайне неравномерно. 

Итоги всех проведенных исследований были сведены в «Очерке 
геологического строения проектируемой трассы канала Москва— 
Волга», составленной группой московских геологов в 1932 г. В этом 
же году по заданию Строительства для составления эскизного проекта 
канала были начаты геологические работы Московским геологоразве¬ 
дочным институтом (МГРИ) и Институтом инженерно-строительной 
гидротехники (Гидротехгео). 

Однако все указанные работы дали только общую геологическую 
картину, в связи с чем Строительством с 1933 по начало 1937 г. было 
организовано дополнительное детальное изучение инженерной геоло¬ 
гии всей трассы канала и участков отдельных сооружений. Сверх про¬ 
буренных до 1932 г. 200—300 разведочных скважин с общим погона- 
_жем в 3 000 м Строительством было пробурено более 600 000 пог. м 


3 Зак. 2700. Канал Москва — Волта 






скважин. Кроме этого были использованй разрезы 150 артезианских 
скважин, пробуренных Строительством под сооружениями и по трассе 
для целей водоснабжения. Эти скважины впервые дали представление 
о строении глубоких слоев и о водоносных горизонтах северной части 
Московской области. 

Все эти работы позволили накопить огромный материал, детально 
освещающий геологию всей территории канала. Сводный профиль по 
трассе последнего (фиг. 11) наглядно показывает степень геологиче¬ 
ской изученности района. 

■Наиболее древними слоями, послужившими для некоторых соору¬ 
жений канала основаниями (Карамышевский узел), являются извест¬ 
няки и доломиты с прослоями мергелей и мергелистых -глин верхнего 
отдела каменноугольной системы. Выходы этих пород наблюдаются 
в Дорогомиловском районе Москвы и к северу -понижаются, опускаясь 
в Волжском районе у с. Иваньково примерно на 60 м. В связи с общей 
структурой Подмосковной котловины они вновь поднимаются к за¬ 
паду в направлении к г. Калинину. 

Длительное выветривание этого огромного массива легко раство¬ 
римых карбонатных пород, происходившее до отложения следующих, 
напластований верхнего отдела юрской системы, создало большее или 
меньшее растворение (закарстование) образовавшейся коры выве¬ 
тривания известняков, распространившееся на различную глубину, 
с возникновением пустот, трещин, засорения чуждыми песками и т. п. 

В гораздо более позднюю континентальную эпоху, перед насту¬ 
плением великого четвертичного оледенения и в позднейшее время,, 
снова создались условия для закарстовывания известняков. Некото¬ 
рые скважины (на воду) обнаружили местный размыв достаточно- 
мощной толщи юрских глин. В этих случаях четвертичные отложения, 
обычно представленные внизу песками, залегают непосредственно на. 
трещиноватых известняках (Дмитровский и Химкинский районы). 

Толща отложений юрской системы, достигающая мощности свыше 
60 л, состоит из двух неравных частей. Большую, нижнюю часть со¬ 
ставляют внизу серые или стально-серые, выше — черные глины и 
суглинки. Верхнюю часть составляют черные водоупорные супеси, 
реже — суглинки с прослоями фосфоритов в основании и черные и 
зеленоватые глинистые пески. Мощность верхней части достигает 30 м. 
Глины всех этих горизонтов заключают разбросанные в их толще 
включения серного колчедана. 

Юрские отложения, непосредственно налегающие на каменно¬ 
угольные слои, постепенно- снижаются к северу. 

Верхняя песчаная часть юрской свиты (волжские слои) местами 
с примыкающими песчаными же осадками низов меловой системы 
и с часто встречающимися песчаными предледниковыми отложениями 
составляют очень распространенный в Московской области «надъюр¬ 
ский» водоносный, нередко напорный горизонт (район Химкинского 
водохранилища, Клязьминско-Химкинский водораздел, с. Иваньково 
на Волге). 

С юрскими глинами связаны оползни как ясно различимые, совре¬ 
менные, так и скрытые, «погребенные». При известных условиях по¬ 
следние могут ожить (район р. Сходни). 

Последней свитой коренных отложений являются отложения ме¬ 
ловой системы, сохранившиеся от позднейшего размыва местами 
в окрестностях Москвы (район р. Учи) и в наибольшей степени в воз¬ 
вышенных частях Клинско-Дмитровской гряды (в районе Дмитрова 
и к югу от него). 
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Отложениями меловой системы исчерпываются так называемые 
«коренные» геологические напластования, т. е. осадившиеся в водах 
древних морей. Чередование в их составе водопроводящих и водо¬ 
непроницаемых пород обусловили наличие нескольких водоносных 
горизонтов с напорнымй артезианскими водами. 
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Фиг. 11. Продольный геологический профиль канала Москва —Волга 

Условные обозначения 

1. Песчаные и песчано-галечные, иловатые, реже суглинистые породы и торфы, комплекс флювяо- 
гляциальяых, древнеаллювиальных и современных отложеяиА 

2. Главные участки распространения моренных валунных суглинков 

3. Главный участок распространения межледниковых, озерно-гляииальных, ленточных глнн 

4. Песчаные и супесчаные, реже суглинистые породы неокомского, антского и гольтского ярусов 
нижнего отдела меловой системы 

5. Песчаные и суглинистые, реже суглинистые породы нижневолжского (портландского) и верхне¬ 
волжского (аквилонского) ярусов верхнего отдела юрской системы 

6. Суглинистые и глинистые породы келловейского, оксфордского и кембрийского ярусов верхнего 
отдела юрской системы 

7. Чередование мергелей, глин, известняков и доломитов верхнего отдела каменноугольной системы 


Наиболее постоянный и повсеместно распространенный водонос¬ 
ный горизонт подчинен известнякам и доломитам верхнего отдела ка¬ 
менноугольной системы. До начала работ строительства канала он 
был хорошо известен только в ближайших северных окрестностях 
Москвы, где использовался для многочисленных, сравнительно неглу¬ 
боких артезианских скважин. Строительство же проследило и приме¬ 
нило его не только для питьевого, но и технического водоснабжения 
на всем протяжении канала до берегов Волги, равно как и в верхних 
частях Иваньковского водохранилища. Соответственно общему строе¬ 
нию подмосковной котловины верхнекаменноугольные слои погружа¬ 
ются к северу от Москвы и к востоку от г. Калинина, так что и глу¬ 
бина заложенных в этом водоносном горизонте артезианских скважин 
в указанных направлениях возрастает. 
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Над отложениями юрской системы (представленными в своей ниж¬ 
ней части мощными глинами) имеется другой горизонт напорных вод, 
широко использованных Строительством канала. 

Наиболее молодой и ближайший к поверхности земли комплекс 
геологических образований состоит в районе канала из отложений чет¬ 
вертичной системы. Отложения эти одевают своим покровом все 
более древние отложения, и с ними в большей или меньшей степени 
пришлось иметь дело при постройке почти всех сооружений канала. 
При этом в северной половине канала, начиная от ст. Икша, отложе¬ 
ния эти служат основаниями всех сооружений, тогда как в южной по¬ 
ловине котлованы сооружений, углубившись сквозь четвертичные по¬ 
роды, врезались уже в коренные напластования. 

В составе четвертичных пород различаются ледниковые и древние 
л современные аллювиальные отложения. Ледниковый комплекс, осо¬ 
бенно полно представленный в северной части канала, где он и имеет 
мощность более 50 лг, слагается предледниковыми песками и нижне- 
л верхнеморенными валунными суглинками, нередко подразделенными 
межморенными песками. На юге (фиг. 11) мощность его значительно 
меньше и он не отличается постоянством распространения. 

Ледниковым и аллювиальным отложениям свойственны свои водо¬ 
носные горизонты. Кроме того в межморенных песках встречаются 
слабонапорные и малообильные воды. Что же касается аллювия, то 
с ним связаны преимущественно грунтовые безнапорные воды, не¬ 
редко однако со столь обильным притоком, что с ними на многих со¬ 
оружениях приходилось бороться искусственным .понижением. 

Характерной особенностью обширной Приволжской низины 
является близкое к поверхности залегание плотных валунных суглин¬ 
ков, прикрытых маломощными мелкозернистыми древнеаллювиаль¬ 
ными песками, что и объясняет сильную заболоченность этой местно¬ 
сти с обилием торфяников. 

В районе р. Истры основаниями сооружений служили суглинистые 
и супесчаные верхнеюрские отложения, до которых в своей размываю¬ 
щей работе углубилась эта река среди ледниковых и аллювиальных 
образований. 

Пойма Москва-реки у сел Мневники — Карамышево — Хорошево 
сложена древними и современными аллювиальными водоносными пе¬ 
сками различной крупности зерна, чистыми и с примесью гальки и 
галечника, под которым залегает юрская глина. В районе излучины 
Москва-реки близ сел Перерва и Коломенское русло и пойма реки 
сложены песками различной крупности с подчиненными им супесями 
и суглинками общей мощностью 10—15 м, под которыми ниже пре¬ 
делов речного размыва залегает юрская глина. 

ГЛАВА III 

ГИДРОЛОГИЯ 

К началу организации строительства канала Москва — Волга по 
рекам района между г. Москвой и Волгой уже имелись сравнительно 
богатые метеорологические и гидрологические материалы, относив¬ 
шиеся главным образом к рекам Волге, Москве с притоками Яузой, 
Рузой, Истрой, Сестре с притоками Яхромой и Ямугой, Дубне с Белей 
и Клязьме с Черной. 

Наиболее длительный период наблюдений над уровнями и расхо¬ 
дами имелся по Москва-реке у б. Бабьегородской плотины за время 
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с 1891 по 1934 г. и у с. Павшино за период 1918—1932 гг. Гидроме¬ 
трические наблюдения за уровнем Волги на водомерном посту у г. Ка¬ 
линина и г. Корчевы охватывали период с 1881 г. 

Для климатологической характеристики района были использо¬ 
ваны данные от 17 до 100 метеорологических станций Единой гидро¬ 
метеорологической службы СССР. 

Недостающие данные были получены от организованных Строи¬ 
тельством в 1932 г. 182 водомерных постов, 39 гидрометрических 
станций, 27 метеорологических пунктов, 1 метеорологической станции 
2-го разряда и 1 испарительной станции. Всего за период 1932—1937 гг. 
Строительством было разновременно открыто 464 водомерных поста; 
из них 83 по окончании строительства переданы управлению эксплоа- 
тации канала. 

Гидрометрических створов за период 1932—1937 гг. было принято 
от Единой гидрометеорологической службы СССР 13 и разновременно 
открыто самим Строительством 109. 

Кроме наблюдений за горизонтами и изменениями расходов рек 
района производились специальные наблюдения над их зимним режи¬ 
мом, направлением струй и над уровнем грунтовых вод. На некото¬ 
рых гидростворах рек Волги, Москвы, Дубны, Яхромы и Клязьмы: 
производилось также определение расходов взвешенных наносов, 
а на Москва-реке и Волге кроме того изучение влекомых наносов и. 
температурные наблюдения. 

На основных постах наблюдения велись трехсрочные круглый год* 
а на остальных — раз в сутки. 

Одновременно с гидрометрическими наблюдениями Строительством 
были организованы также широкие метеорологические наблюдения 
за осадками, температурой воздуха, скоростью и направлением ветра,, 
влажностью воздуха и т. д. Изучение собранного материала по важ¬ 
нейшим элементам погоды, накопленного за большое число лет на 
52 метеорологических станциях, позволило выявить с достаточной, 
подробностью климатическую характеристику района, расположен¬ 
ного между Волгой и г. Москвой. Развитая в дополнение к этому 
собственная метеорологическая сеть дала возможность получить 
обоснование для гидрологических и водохозяйственных расчетов при 
проектировании сооружений канала и имела существенное значение 
при производстве работ на трассе канала для прогноза погоды. Соб¬ 
ственные сводки Строительства о погоде с прогнозами дождей и тем¬ 
ператур воздуха вместе с краткосрочными прогнозами погоды, полу¬ 
чаемыми от Единой гидрометеорологической службы СССР, еже¬ 
дневно передавались производственному сектору Строительства. 

Особенный интерес представляли результаты наблюдений за ре¬ 
жимом замерзания Москва-реки и Волги, а также оттепелей в Волж¬ 
ском районе. 


ГИДРОЛОГИЯ РЕК РАЙОНА 

Из рек, участвующих в системе канала и входящих в его водный 
баланс, наибольшее значение имеют Волга до с. Иваньково, Москва- 
река до с. Перерва, Клязьма до с. Пирогово и Истра до с. Раково. 

Волга до створа плотины у с. Иваньково имеет площадь водо¬ 
сбора в 40 570 км 2 . Наиболее крупные притоки Волги — Тверда и 
Шоша — имеют площади водосбора каждая около 6 000 км 2 . 

Гидрологический режим Волги несколько искажен работой Верх¬ 
неволжского бейшлота. Построенный в 1845 г., он расположен в 4 км 
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ниже озера Волго и представляет деревянную разборную плотину. 
Водохранилище бейшлота объемом 352 млн. м 9 служит регулятором 
стока Верхней Волги. Попусками из него поддерживаются необходи¬ 
мые (60—-100 слі) судоходные глубины на участке Ржев—Калинин. 

Основным материалом для установления гидрологических харак¬ 
теристик Волги у начала канала послужили наблюдения на водомер¬ 
ном посту у г. Корчевы, производившиеся с 1881 по 1936 г. По этим 
материалам для весеннего периода были получены следующие расчет¬ 
ные данные, приведенные в табл. 2. 

Таблица 2 


Сроки ледохода п половодья на Волге у Корчевы 


Начало ледогода 

Длительность ледохода 
в днах 

Длительность половодья 
в днях 

Наибольший подъем 
горизонта в м!сутки 

ранее | 

позднее | 

| макс. 

| мин. | 

среди. | 

| макс. 

| мин. | 

среди. 

| средний | 

максим. 

20/Ш 

2/Ѵ 

22 

5 

7 

74 

26 

47 

2,23 

4,12 


Период открытого (свободного от льда) русла в среднем равен 
200 дням с колебанием от 180 до 240 дней. Ледостав наступает: ран¬ 
ний— 29 октября, поздний — 31 декабря, средний — 26 ноября. 

Максимум половодья совпадает иногда с периодом ледохода. 

Навигация на Волге начиналась обычно в среднем через 3 дня 
после прохода максимума весеннего половодья. Наиболее раннее 
начало навигации отмечено 29 марта, среднее —19 апреля и позднее — 
6 мая. 

В межень необходимые глубины достигались при посредстве по¬ 
пусков из Верхневолжского бейшлота, однако часто (в июне) воды 
в последнем нехватало и навигация прерывалась до осенних паводков. 

Заканчивалась навигация после появления сала или за 5—14 су¬ 
ток до ледостава. Наиболее ранний конец навигации отмечен 20 
октября, средний —12 ноября и поздний — 12 декабря. 

Суммарный сток половодья равен: 9 000 млн. т 9 (бывает один раз 
в 100 лет), 7 220 млн. т 9 (один раз в 20 лет), 4 700 млн. т 9 (один раз 
в 2 года). 

Максимальный расход половодья равен: 6 650 м 9 /сек (один раз 
в 100 лет), 6 100 м 9 /сек (один раз в 20 лет). 

Максимальные летние расходы: 1 690 м 9 /сек (один раз в 20 лет), 
1 070 т 9 /сѳк (один раз в 4 года). 

Максимальные осенние соответственно 1 900 и 900 т?/сек. 

Минимальные расходы равны: 54,4 т 9 /сек (летом), 38,6 м 9 /сек 
(осенью) и 20,2 л^/сек (зимой). 

Москва-река до створа у с. Карамышево имеет площадь водо¬ 
сбора 8 080І кт 2 и у; с. Перерва—8 975 кт 2 . 

Наиболее значительные притоки Москва-реки Руза и Истра 
имеют площади водосбора около 2 040 кт 2 каждая. С созданием на 
Истре водохранилища с многолетним регулированием стока (с пло¬ 
щадью бассейна в 1 000 кт 2 ) естественный режим Москва-реки иска¬ 
жается. 

Режим Москва-реки имеет характер рек со снеговым питанием 
Центральной области РСФСР со своеобразным прохождением паводка 
в пределах города, где естественное русло реки, стесненное набереж¬ 
ными, мостами и плотинами, искажает горизонты. 

38 



Гидрологическими наблюдениями у б. Бабьегородской плотины 
нус. Павшино установлены следующие данные о* ледоходе и весен¬ 
нем паводке на Москва-реке (табл. 3). 


Таблица 3 


Сроки ледохода и половодья на Москва-реке у с. Караныхпево в с. Перерва 


Начало ледохода 

Длительность ледохода 
в днях 

Длительность интенсивного 
подъеме 

половодья на - 

спаде 

горизонта в днях 

Максимальный 
подъем горизонта 
в м/сутки 

раннее 1 

позднее 

среди. | 

[ макс. 

мнн. 

среда. 

махе. 

мин. 

среди. 

на подъеме| 

на спаде 

ШІІ 

ЗС/ІѴ 

9/ІѴ 

22 

1 


19 

2 

7 

3,2 Карам. 

2,0 






і 7 1 

26 

2 

.0 | 

3,8 Перерва 

2,3 


Общая длительность половодья составляла минимально 28 суток, 
максимально — 85 суток, в среднем — 48 суток. Явления ледяных за¬ 
торов наблюдались на участке реки от дер. Троицко-Лыково до 
с. Павшино. Сток весеннего половодья у с. Карамышево колебался 
в пределах от 322 до 1812 млн. л 3 и у с. Перерва от 359 до 
1 990 млн. л 3 . Расходы весеннего половодья на Москва-реке у с. Кара¬ 
мышево колебались в пределах от 370 до 2 880 м 3 /сек. Данные о ме- 
.женних расходах Москва-реки приведены в табл. 4. 

Таблица 4 


Максимальный и минимальный меженние расходы 
Москва-реки 




| Расходы в м'/сек 


Сезоны года 

- 

Карамышево ( 

| у с. Перерва 


средний 

низкий 

самый 

низкий 

средний 

низкий 

самый 

низкий 

Лето.1 

Осень . 

10.5 

14,3 

6,4 

7,0 

11,6 

15,8 

7,0 

7,7 


Навигация на Москва-реке обычно начиналась между 6 апреля и 
7 мая и заканчивалась между 2 ноября и 11 декабря. 

Река Истра имеет общий водосбор в 2040 км 2 и тяготеющий 
к плотине у с. Бужарово водосбор в 1 000 км 2 . Годовой сток колеб¬ 
лется от 76 до' 454 млн. л 3 . Максимальные расходы весенних полово¬ 
дий, близко совпадающих по срокам с паводками на Москва-реке, 
колеблются в пределах от 30 до 1 000 л®/сек. Расходы летне-осеннего 
периода составляют 4—190 т Ѣ /сек. 

Река Клязьма и прочие реки района — Уча, Яхрома, Вязь, 
Икша, Химки, берущие начало на отрогах Клинско-Дмитровской 
гряды, имеют искаженные местными подпорами режимы. Подпоры за¬ 
водских плотин в 3—4 м распространяются вверх на 6—7 км. Ледовый 
режим этих рек резко неоднороден. На отдельных участках с застой¬ 
ным течением толщина льда достигает 75—85 сл, с другой стороны, 
в местах выхода грунтовых или сточных заводских вод образуются 
полыньи, замерзающие только в самые сильные морозы. 






Максимальные расходы весенних паводков р. Клязьмы составляют' 
в среднем 101,3 м г /сек и летне-осенних —18,9 м*/сек. Прочие реки 
района характеризуются следующими данными (табл. 5). 


Таблица 5 

Площадь водосбора и максимальные расходы рек района канала 


! 

Наименование 

реки 

Местоположение 

створа 

Площадь 
водосбора 
в км* 

Максимальные 
расходы весенних 
паводков в мЧсек 
(1 раз в 100 лет) 

Икша 1 

с. Пчелка. 

52 

31 

Уча 

. Акулово. 

410 

216 

Вязь 

. Пестово ... 

188 

98 

Химка 

. Иваньково. 

50 

54 

Сходня 

У выхода деривационного канала. 

251 

186 

Яхрома 

с. Бугровки... 
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ГИДРОХИМИЧЕСКАЯ И ГИДРОБИОЛОГИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
РЕК РАЙОНА КАНАЛА 

В 1932—1934 гг. Санитарным институтом им. Эрисмана по зада¬ 
нию Строительства были произведены обследования саінитарного со¬ 
стояния Волги как основного источника питания водой Москвы, 
а также рек Яхромы, Учи, Икши, Вязи, Клязьмы и Химки. В резуль¬ 
тате было установлено следующее. 

Вода Волги выше устья р. Дубны не обнаружила сколько-нибудь 
заметного загрязнения. В периоды паводков воды притоков Волги 
имеют признаки озерного питания, т. е. содержат незначительные 
количества органических веществ. Измерение количества бактерий: 
кишечной палочки показало вполне благоприятные результаты. По 
химическому и бактериологическому составу волжская вода была 
признана безупречной. 

Вода Яхромы, имеющая некоторые загрязнения поверхностными 
стоками, была признана в санитарном отношении удовлетворительной. 

Вода рек Икши, Вязи, Учи и Клязьмы также не была противо¬ 
показана для участия в общем водоснабжении столицы, тем более, что 
доля участия этих рек в общем водном балансе составляет в среднем; 
лишь около 2—3■%. 

Особо тщательному изучению подвергались реки водораздельного 
участка между Москвой и Волгой. Обследование состава -взятых проб- 
почв показало весьма небольшое содержание в них биогенных раз¬ 
лагающихся элементов, в связи с чем покров русел и долин этих рею 
был признан в санитарном отношении вполне благоприятным. 











ш 

ПЕРВЫЕ ПОПЫТКИ и ВАРИАНТЫ 
СОЕДИНЕНИЯ МОСКВЫ С ВОЛГОЙ 



„Во втором пятилетии будет построен также 
канал Волга—Москва... Этот новый канал 
явится важнейшим водным путем, допускающим 
плавание судов со значительной осадкой. Канал 
этот значительно улучшит транспортное обслу¬ 
живание Москвы, а также полностью обеспе¬ 
чит удовлетворение огромных и непрерывно 
растущих потребностей промышленности и на¬ 
селения Москвы в водоснабжении". 

Из второго пятилетнего плана развития 
народного хозяйства СССР, утвержденного 
XVII съездом ВКП(б) и принятого ЦИК и 
СНК СССР. 



ГЛАВА I 


ИСТОРИЧЕСКАЯ СПРАВКА 

Э кономическое развитие Москвы и Московского государства 
в прошлом в значительной мере было связано с Москва-рекой. 
Скромная по своим размерам Москва-реха издавна служила свя¬ 
зующим звеном в общей системе торговых путей страны. 

Через Москву плыли на Оку, Дон и Днепр суда с Верхней Волги, 
Клязьмы и отчасти из бассейнов рек Балтийского моря. По полой 
вешней воде груженые суда поднимались к верховьям притоков 
этих рек: Истре, Рузе, Ламе, Шоше, Дубне, Сходне, Вазузе, Яузе, 
близко сходившихся на водоразделах. Через водораздельные высоты 
суда тащили волоком, затрачивая огромный человеческий труд. 

Такой способ передвижения судов существовал и для связи 
Москва-реки с Волгой в следующих направлениях: 1) от Рузы — при¬ 
тока Москва-реки к Ламе, впадающей в Шошу — приток Волги (в связи 
с этим г. Волоколамск, стоящий на этом пути, ранее назывался «Во- 
лок-Ламский»), 2) между Клязьмой, связанной через Оку со Средней 
Волгой, и притоками Москва-реки — Яузой и Сходней и 3) между 
Учей — притоком Клязьмы — и Волгушей (ранее Волокушей) — при¬ 
током Яхромы, впадающей через реки Сестру и Дубну в Верхнюю 
Волгу. Путь этот замыкался Дмитровом, кремль которого, располо¬ 
женный на террасах долины р. Яхромы, являлся в то время надежной 
защитой подступов к Москве. 

Торговое, движение по Дмитровскому пути достигло наибольшего 
развития в XVI в., когда установилась торговая связь Москвы с ино¬ 
земцами через Северную Двину и Каспий. Позднее возник еще другой 
водный путь от Волги к Москва-реке — по рекам Дубне и Сестре 
(до истоков) и далее волоком к истокам Истры, впадающей 
в Москва-реку. 

Последнему пути обязан своим возникновением и расположенный 
на перевале г. Клин. 

Таким образом Москва оказалась на пересечении трех историче¬ 
ских водных путей: 1) от Средней Оки через Волок-Ламский к Верх¬ 
ней Волге (Тверь, В. Новгород); 2) от верховьев Москва-реки (Смолен¬ 
ская земля) на восток через Яузский волок к Клязьме (Ростов и Му¬ 
ром) и наконец 3) по Лопасне, притоку Оки, через Москву от Днепра, 
из Киевщины и Черниговщины на Переяславль-Залесский и Ростов. 

Первые попытки искусственного соединения каналами естествен¬ 
ных водных путей России относятся к эпохе Петра I. Прекрасно 
учитывая пагубное влияние бездорожья обширнейшей страны, Петр I, 
еще находясь за границей, начал усиленно интересоваться вопросами 
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реки или от Яузы до Рогачевской пристани на р. Сестре (расположен¬ 
ной в 40 верстах от Волги). В связи с этим Генинг произвел нужные 
рекогносцировочные изыскания для определения возможного напра¬ 
вления канала по четырем вариантам. 

По первому варианту водный путь намечался по Яузе, да¬ 
лее по Лихоборке и Коровьему Врагу. Здесь предполагался прокоп 
протяжением в 8 верст и глубиной до 7 саженей. Этот прокоп про¬ 
ходил по Долгим прудам (у ст. Долгопрудная) и выходил на Клязьму, 
которая должна была питать водой шлюзованную систему. По 
Клязьме трасса шла рекой до с. Воскресенское. Здесь намечался вто¬ 
рой прокоп протяжением около 1,5 верст. Этим прокопом Клязьма 
соединялась с р. Каменкой, а через нее — с р. Волгушей, впадающей 
в р. Яхрому. Далее трасса шла по Яхроме до пристани Рогачевской. 

Общая длина этого соединения от Москва-реки до пристани Ро¬ 
гачевской составляла 148 верст, на каковом протяжении намечалось 
соорудить 127 шлюзов напором до 2 т каждый. 

По второму варианту трасса пути проектировалась вверх 
по Москва-реке до устья Истры, причем на этом участке протяжением 
в 70 верст намечалось соорудить 13 тройных шлюзов (параллельно 
по 3 шлюза). Далее трасса шла по р. Икше, затем по р. Катыше до 
ручья Подоры. Отсюда намечался прокоп протяжением в 3,5 версты 
до соединения с р. Сестрой, по которой водный путь шел уже на 
протяжении 58 верст до пристани Рогачевской. Общее протяжение 
этого пути составляло 228 верст при 123 шлюзах. 

По третьему варианту соединение намечалось по Яузе 
до Клязьмы — так же, как и по первому варианту. Далее трасса шла 
по Клязьме, Уче, Вязи, Дубровке, Ниже и Яхроме. 

По четвертомуварианту путь начинался у устья р. Химки 
(у Покровского-Стрешнева); далее он шел по р. Химки, затем по 
Клязьме. От Клязьмы дальнейшее направление совпадало с третьим 
вариантом. 

Таким образом четвертый вариант инж. Генинга, намеченный 
в 1722—1730 гг., по своему направлению близко подходит к трассе 
ныне осуществленного канала Москва — Волга. 

Ввиду крайнего несовершенства тогдашних технических средств 
преодоление встречавшихся на проектируемом пути возвышенностей 
Генинг намечал при помощи шлюзов с напором не более 2 п при 
сравнительно неглубоких выемках. Поэтому общее число шлюзов по 
любому варианту намечалось им свыше ста. Шлюзы были рассчитаны 
на пропуск судов грузоподъемностью около 50 т, тогда как шлюзы 
канала Москва—Волга пропускают суда грузоподъемностью до 
'22 тыс. т. Общая же пропускная способность запроектированных 
Генингом шлюзов за всю навигацию равнялась лишь примерно полу¬ 
суточной пропускной способности построенного канала Москва— 
Волга. 

На пропуск судна через шлюзы канала, намеченного Генингом, 
потребовалось бы не менее трех суток, между тем как на построенном 
-сейчас канале Москва—Волга на это требуется всего 3,5—4 часа. 

Сооружение такого канала в Петровскую эпоху представлялось 
.задачей чрезвычайно сложной как в техническом, так и производ¬ 
ственном отношениях, о чем предупреждал Петра I и сам Генинг 
•в своих рапортах. Поэтому постройка канала была тогда отложена. 
О существовании проекта Генинга вспомнили однако вновь в 1746 г., 
но и тогда дело ограничилось только рядом новых докладных -запи¬ 
сок и рапортов. 
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Первая попытка сооружения водного соединения между Волгой 
и Москва-рекой была сделана в 1825 г, при Николае I При этом 
строительство было начато примерно по второму варианту инж. Ге- 
нинга, т. е. канал намечался через Истру и Сенежское озеро. Основное 
назначение начатого постройкой соединения заключалось в подвозке 
водным путем с верховьев Волги (в частности из района г. Старицы) 
строительных материалов. 

Работы велись до 1844 г., причем за это время было сделано сле¬ 
дующее: построен канал длиной в 8 верст между реками Истрой и 
Сестрой; на Истре и Сестре были устроены выпрямительные прокопы 
общим протяжением 65 верст; на водораздельном участке на 
оз. Тушино было создано водохранилище полезным объемом 
з 450 тыс. куб. саженей, был построен 41 каменный шлюз размерами 
в плане 21 X 5,3 м при напоре около 2 да. 

Работы по сооружению водного пути велись полками 6-й дивизии 
и тремя тысячами крепостных крестьян. Однако работы были закон¬ 
чены лишь наполовину. Всего на сооружение пути было истрачено 
2,5 млн. руб. серебром, причем для окончания работ требовалось еще 
3 млн. руб. 

В это время началась постройка Николаевской (ныне Октябрь¬ 
ской) железной дороги, причем предполагалось, что грузоотправи¬ 
тели, на которых был рассчитан водный путь, будут в основном поль¬ 
зоваться железной дорогой. Это решило судьбу дальнейшего строи¬ 
тельства канала. Работы по водному пути были прекращены, а все 
его сооружения и отчужденные для него земли проданы с публичных 
торгов. В настоящее время об этой неудачной попытке напоминают 
лишь Сенежское озеро на водоразделе да остатки полуразрушенных 
шлюзов. 

К этому же примерно времени (1836 г.) относится и постройка на 
Москва-реке, несколько выше Кремля, так называемой Бабьегород¬ 
ской плотины. Плотина эта просуществовала 100 лет — до весны 
1937 г. 

В 1878 г. на Москва-реке ниже города было построено 6 прими¬ 
тивных разборчатых плотин с шестью шлюзами при них в целях обес¬ 
печения подхода к Москве судов с Оки (до этого у устья Москва- 
реки в Коломне требовалась перевалка грузов на мелкие суда). 
К 1930 г. старые плотины были заменены новыми бетонными типа 
Пуарэ; шлюзы же до сих -пор не перестроены и к настоящему вре¬ 
мени сильно обветшали. Размеры их (205 X 15,6 ж) незначительны и 
обеспечивают возможность подхода к городу лишь судов с осадкой 
не более 0,9 ж. 


ГЛАВА и 

СОВРЕМЕННЫЕ ВАРИАНТЫ СОЕДИНЕНИЯ 

Почти 100 лет вопрос о сооружении канала, соединяющего 
Москва-реку с Волгой, вновь не поднимался и никакой технической 
проработки этой проблемы не производилось. Только историческое 
постановление июньского пленума ЦК ВКП(б) 1931 г. отметило гро¬ 
мадное народнохозяйственное значение канала Москва—Волга как для 
водоснабжения города, так и водного транспорта и обводнения 
Москва-реки и окончательно предрешило вопрос о сооружении 
канала. 



В соответствии с этим для проектирования и подготовки к строи¬ 
тельству в сентябре 1931 г. при Московском совете была образована 
специальная организация «Москаналстрой», в проектном отделе ко¬ 
торой и создалось основное ядро молодых советских инженеров- 


1 Вариант Стариикий-самотечный 
* Л Вариант Шашинский-машинный 
и Ш Вариант Дмитровсий-машинный 
IV Вариант Дмитровский-машиный последний 


|)Городище Р' ^ 


% С-ч* ? 

г ГгМ З"' 


С М сестру V 




Шсш. 

> > 


Фиг. 13. Схема трех вариантов канала 


проектировщиков канала. 1 июня 1932 г. правительство перепоручило 
проектирование и строительство канала Народному комиссариату 
внутренних дел. Тогда же на строительство пришел мощный коллек¬ 
тив работников НКВД и техников, уже накопивших на строительстве 
Беломорско-Балтийского канала им. Сталина богатый 1 опыт по воз¬ 
ведению крупных гидротехнических сооружений. 
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Созданная в конце 1931 г. проектно-изыскательская организация 
проработала прежде всего в форме схематического проекта вариант 
соединения Волги с Москвой самотечным каналом по так назы¬ 
ваемому Старицкому направлению через Истринское водохранилище 
и Сенежское озеро с выходом на Волгу в районе г. Старицы выше 
г. Калинина. 

Несколько позже был схематически проработан также вариант не¬ 
самотечного канала, т. е. с механической накачкой в него воды, по 
так называемому Шошинскому направлению. Трасса канала по этому 
варианту шла примерно до г. Клина по тому же направлению, что 
и по Старицкому варианту, но дальше она поворачивала прямо на 
север с выходом в Волгу у устья р. Шоши, ниже г. Калинина. 

Наконец уже в начале 1932 г. выявилось, что наиболее понижен¬ 
ный участок водораздела между Волгой и Москвой проходит по 
долине р. Яхромы в районе Дмитрова. В связи с этим по указанному 
району были собраны необходимые топографические материалы и 
началась проектная проработка варианта канала по Дми¬ 
тровскому направлению (фиг. 13 и 14). 

а) СТАРИЦКИЙ ВАРИАНТ КАНАЛА 

Старицкое направление канала намечалось от с. Родня (12 км 
выше г. Старицы) к Волоколамску, далее мимо г. Клина и через водо¬ 
раздел у Сенежского озера с выходом к Москва-реке у с. Тушино. 

Благодаря высоким отметкам Волги в месте выхода канала по 
•сравнению с Москва-рекой направление это допускало самотеч¬ 
ное снабжение столицы водой и обводнение Москва-реки. 

Топографические условия местности и берегов Волги допускали 
подъем горизонта воды в реке путем ее подпора до отметки 175 м; 
при этом подпор распространялся вверх по течению Волги на 150 км. 
Объем водохранилища определялся в 2,5 млрд. ж 3 . 

По выходе из водохранилища канал должен был прорезать пра¬ 
вый высокий берег Волги и, направляясь далее на восток по север¬ 
ному склону водораздела на г. Клин, пересечь верховья рек Шоши, 
Лоби и Ламы. Минуя г. Клин, канал прорезал глубокой выемкой 
(33—34 м) Клинско-Дмитровскую гряду и выходил к р. 'Истре. От дер. 
Зеленково на р. Истре канал направлялся снова на восток и до входа 
в Москва-реку у с. Тушино трассировался по сравнительно спокой¬ 
ному рельефу. 

Геологические условия этого направления не были благоприят¬ 
ными, особенно для возведения высоконапорной плотины (до 36,5 м) 
у г. Старицы. Километров за 30 до г. Ржева берега Волги состоят 
целиком из наносных отложений с глубоким залеганием коренных 
пород. Только выше Ржева у дер. Наволжье на левом берегу корен¬ 
ные породы выступают на дневную поверхность. Здесь примерно про¬ 
водит граница нижнего яруса горного известняка каменноугольной 
системы; далее начинается область верхнего яруса. В Ржеве на вы¬ 
соком берегу под наносным слоем залегает толстый пласт кремни¬ 
стого известняка, ниже — розовая глина и под ней — плотный белый 
известняк с кристаллическими включениями (друзами). Между Ржевом 
и Зубцовом геологическое строение то же, что и у Ржева. Далее, 
за дер. Чупрово' берега низменные наносные. 

Берега Волги от г. Зубцово до г. Старицы характеризуются делю¬ 
виальными отложениями мощностью 4—9 и даже до 21 м. Наслое¬ 
ния белого известняка у г. Старицы в виде толстых плит, отделенных 
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трещинами от общей массы, выступают на высоких склонах левого, 
берега. Таким образом состав основной породы — известняк камен¬ 
ноугольной формации, а также обилие подземных ключей указывали 
на возможность наличия трещин и карстовых явлений, недопустимых 
без особых технических мероприятий в берегах обширного водохра¬ 
нилища и в основании высоконапорной плотины. 

В гидрологическом отношении Старицкий район характеризуется 
годовыми осадками в пределах 580—600 мм. Годовой сток по руслу 
Волги для г. Старицы измеряется объемом около 5—5,5 кл 3 , что обес¬ 
печивало зарегулированную подачу воды к Москве 58—100 м*/сек 
и транзитный сброс вниз по Волге до 90 м*/сек. При этом ввиду 
значительного уменьшения водоносности Волги у г. Старицы в от¬ 
дельные маловодные годы возникала необходимость многолетнего 
аккумулирования стока в Старицком водохранилище. 

Для образования Старицкого водохранилища на Верхней Волге 
у дер. Черепково, в 9 км выше г. Старицы, намечалось соорудить пло¬ 
тину напором 36,5 м с подъемом горизонта воды до отметки 175 м 
над уровнем моря. 

Головной участок канала брал свое начало из водохранилища, 
образуемого Старицкой .плотиной, и намечался у с. Родня в 13 км 
выше плотины. По мысли отдельных 'проектировщиков от этого во¬ 
дохранилища должна' была также начаться реконструируемая Вышне¬ 
волоцкая водная система, которая в дальнейшем соединила бы новым, 
водным путем это водохранилище, а следовательно и Москву с Ленин¬ 
градом. У плотины намечалось соорудить трехкамерный шлюз, * со¬ 
единяющий водохранилище с нижним бьефом. 

В силу того, что уровень водохранилища должен был колебаться 
(при сезонном регулировании, в целях обеспечения забора необходи¬ 
мого количества воды в канал и вниз на Волгу), в голове канала на¬ 
мечалось соорудить шлюз с максимальным напором в 8 м при наи¬ 
высшем положении горизонта воды в водохранилище и без всякого 
напора при наинизшем положении уровня (сработанном водохрани¬ 
лище). 

Рядом со шлюзом намечалось расположить бетонный водо¬ 
сливного типа приемник, работающий при тех же напорах, что и 
шлюз, и служащий для забора воды из водохранилища в канал. 

От с. Родня трасса канала направлялась на восток и юго-восток 
к г. Волоколамску и, не доходя до него, поворачивала несколько се¬ 
вернее г. Клина. Затем, оставляя г. Клин слева, трасса канала направля¬ 
лась на юг к г. Воскресенску. 

Далее канал шел по долине р. Истры и впадал в Истринское во¬ 
дохранилище, образуемое земляной плотиной, которую намечалось 
соорудить на р. Истре у дер. Зеленково. Это запроектированное водо¬ 
хранилище имело два назначения: с одной стороны, его предполага¬ 
лось использовать как судоходную магистраль, а с другой — как от¬ 
стойник для подачи воды в Москву в бьеф Рублевской плотины и 
далее в Рублевскую насосно-фильтровальную станцию. 

При этом необходимо отметить, что такое совмещение двух на¬ 
значений водохранилищ — транспортного и водоснабженческого — 
с санитарной точки зрения абсолютно недопустимо. 

После Истринского водохранилища трасса канала вновь направля¬ 
лась к востоку с выходом к Москва-реке у с. Тушино. Здесь уровень 
канала оказывался на 40 м выше уровня Москва-реки, и для его со¬ 
единения с Москва-рекой намечалась постройка трехкамерного шлюза 
с напором 40 м. 
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Продольный профиль Старицкого варианта канала на большей 
части его протяжения отличался крайне неблагоприятными условиями 
в смысле распределения земляных масс. На значительном участке 
в начале трассы канала намечалось возведение насыпей высотой до 
17—20 л, протяжением в несколько десятков километров, а в районе 
г. Клина — устройство в глинистых и иловатых грунтах выемок глу¬ 
биной до 35—40 м и протяжением свыше 10 кл. По общему заключе¬ 
нию геологов условия прохождения канала по Старицкому варианту 
были крайне неблагоприятны как в отношении производства работ, 
так и в смысле устойчивости откосов канала. 

Общее- протяжение канала по Старицкому варианту составляло от 
с. Родня до Москва-реки 230 км , из которых 170 км —от Волги до 
Зеленковской плотины на Истре (судоходно-водопроводный участок 
канала) и 60 км — от Зеленковской плотины до Москва-реки (судоход¬ 
ный участок канала). 

б) ШОШИНСКИЙ ВАРИАНТ КАНАЛА 

По этому варианту начало канала намечалось у впадения р. Шоши 
в Волгу. Отсюда канал направлялся на юг к г. Клину и после пере¬ 
сечения с Октябрьской ж. д. должен был прорезать Клинско-Дмитров- 
скую гряду на отметке 180 м , превышающей горизонт Волги у устья 
Шоши примерно на 57 м. Таким образом профиль этого участка пути 
не допускал подачу воды самотеком, а лишь путем механического 
подъема; судоходство же требовало устройства шлюзов. 

Далее Шошинское направление совпадало со Старицким за исклю¬ 
чением участка в районе Истринского водохранилища. Здесь при 
проектировании Шошинского варианта было признано более целесо¬ 
образным обойти Истринское водохранилище специальным судоход¬ 
ным каналом с тем, чтобы использовать водохранилище только как 
отстойник с твердо зафиксированной водоохранной зоной. 

Создание водохранилища у устья Шоши с подъемом горизонта 
Волги до отметки 124 м должно было улучшить судоходные условия 
вверх по реке до г. Калинина и отчасти до г. Старицы. Низовые же 
участки Волги в этих условиях потребовали бы соответствующей ре¬ 
конструкции. 

Местность на правом берегу Волги в пределах нижнего течения 
Шоши до р. Сестры — низменная, заболоченная, покрыта смешанным 
лесом. Район Сенежского озера и окружающих озер представляет со¬ 
бой холмистый ландшафт моренного характера с глубоко промытыми 
речными долинами и оврагами. Главнейшие пути сообщения проходят 
здесь по водораздельным линиям. 

Геологические условия прохождения канала по Шошинскому ва¬ 
рианту в общем те же, что и по Старицкому варианту. Район харак¬ 
теризуется моренными отложениями, состоящими из продуктов, не¬ 
когда -оставленных здесь отступившими ледниками. Однако в силу 
отсутствия особо глубоких выемок (максимальные выемки 10—12 л) 
эти условия не должны были значительно усложнить производство 
работ и не вызывали опасений за устойчивость откосов при эксплоа- 
тации. 

Гидрологическая характеристика рек Волги и Шоши вытекала 
из условий, приведенных выше для Старицкого направления. 

По Шошинскому варианту на Верхней Волге, непосредственно 
выше впадения Шоши в Волгу, намечалось сооружение бетонной пло¬ 
тины напором 12—13 л, с подъемом воды до отметки 123—124 л над 
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уровнем моря. Эта плотина располагалась на аллювиальных песчаных 
и глинистых отложениях. Непосредственно при плотине намечалось 
соорудить шлюз, соединяющий водохранилище с нижним бьефом 
Волги. Плотиной создавалось водохранилище, образующее глубоко¬ 
водный путь до г. Калинина; вместе с тем из этого же водохранилища 
непосредственно выше плотины начинался головной участок канала. 

В отличие от самотечного Старицкого варианта Шошииский ва¬ 
риант был запроектирован с механической перекачкой воды из бьефа 
в бьеф при помощи насосных станций. Всего по этому проекту на 
канале намечалось шесть шлюзов, при каждом из них — по одной 
насосной станции. На водораздельном участке канала отметка гори¬ 
зонта воды была принята 196 уи, в связи с чем общий подъем воды 
на водораздел достигал 71 уи. 

Первый шлюз (двухкамерный) намечался на расстоянии 3,5 кі и от 
Волги. Последний шлюз волжского склона (шестой) — на 53 км от 
Волги. Два шлюза намечались двухкамерными напором 18—20 м и 
четыре — однокамерными напором 7—10 уи. 

Подход трассы к Москве точно совпадал со схемой подхода при 
Старицком варианте со спуском к Москва-реке трехкамерным шлюзом 
напором 40 уи, расположенным у с. Тушино. 

Сброс питьевой воды в р. Истру проектировался, так же как 
и в Старицком варианте, на расстоянии 60 км от Москва-реки. 

Общая длина канала по Шошинскому варианту—122 км. 


в) ДМИТРОВСКОЕ НАПРАВЛЕНИЕ КАНАЛА 

По Дмитровскому варианту трасса канала начиналась на Волге 
несколько ниже, чем по обоим предыдущим вариантам, а именно 
в районе впадения в Волгу р. Дубны. Отсюда канал, преодолевая на 
своем пути довольно значительный подъем, направлялся на юг мимо 
Дмитрова и ст. Икша. Минуя Икшу, канал поворачивал на юго-восток. 
Далее, дойдя до с. Пестово, расположенного при впадении речки Чер¬ 
ной в р. Вязь, канал пересекал водораздел между реками Вязь и Уча 
и поворачивал на юго-запад. В этом направлении он прорезал Клязь¬ 
минско-Химкинский водораздел и, пройдя далее долиной р. Химки, 
спускался по крутому склону к Москва-реке в районе с. Щукино. 

Значительная разница отметок горизонта воды в начале канала 
на Волге (107 м в естественных меженних условиях) и наивысших 
точек Волжско-Московского водораздела в этом направлении (170—- 
180 у») и наконец Москва-реки выше Бабьегородской плотины (120 м) 
не допускала самотечной подачи воды к столице. Поэтому по Дмит¬ 
ровскому варианту канал был запроектирован шлюзованным с меха¬ 
ническим подъемом воды насосами так же, как и Шошинский (фиг. 13 
и 14). 

Наконец для правильного санитарного разрешения вопроса обес¬ 
печения столицы доброкачественной водой в восточной части водо¬ 
раздельного участка канала, образующего большое водораздельное 
водохранилище, было предусмотрено разделение этого водохранилища 
специальными разделительными плотинами на два самостоятельных 
водохранилища: западное — судоходное и восточное—отстойное, 
предназначенное исключительно для целей водоснабжения. От послед¬ 
него проложен водопроводный канал, предназначенный только для 
подачи питьевой воды в городскую водопроводную сеть через город¬ 
ские очистительные станции. 
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От западной же части водораздельного водохранилища по на- 
правлению к Москва-реке продолжался судоходный участок канала. 

Для обеспечения необходимого забора воды в канал по Дмитров¬ 
скому варианту в самом начале проектирования было признано не¬ 
обходимым построить плотину на Волге у с. Иваньково, где она и по¬ 
строена в настоящее время. 

Головной участок канала предполагалось расположить непосред¬ 
ственно выше плотины. 

Однако при дальнейшем проектировании рассматривались и,дру¬ 
гие подварианты -расположения головного участка канала, а именно: 
намечалось обойтись вовсе без плотины на Волге с забором воды из 
Волги в канал насосной станцией. При этом начало канала у Волги 
намечалось или по тому же направлению, как это осуществлено в на¬ 
стоящее время, или по долине .р. Дубны с приемом воды рек Дубны 
и Сестры в головной участок канала. Далее намечался — ив первый 
период был даже принят к выполнению — подвариант с двумя вхо¬ 
дами в канал с Волги (вилкой): при этом первый вход канала на¬ 
правлялся от водохранилища, а другой — по устью р. Дубны, причем 
шлюза при плотине не предполагалось строить. 

При подробном техническом и экономическом сравнении этих, 
подвариантов было установлено, что: 

а) без сооружения плотины на Волге и создания водохранилища 
при ней нельзя обеспечить равномерного забора воды в канал в не¬ 
обходимом количестве; 

б) без водохранилища, обеспечивающего сезонное регулирование, 
запроектированный забор воды в канал вызывал бы недопустимое 
обмеление Волги ниже канала и соответственное нарушение интере¬ 
сов нижележащих городов и поселков (Кимры, Савелово, Углич); при 
устройстве же водохранилища обеспечивается как круглогодовое рав¬ 
номерное поступление воды в канал в нужном количестве, так и пита¬ 
ние нижележащего участка Волги путем сброса части воды вниз 
в количестве не менее естественных меженних расходов; 

в) устройство водохранилища с подъемом воды на 16—17 л, 
уменьшая соответственно высоту накачки воды в канал и расход по¬ 
требной для этого энергии, позволяет вместе с тем соорудить при 
Волжской плотине гидроэлектростанцию (ГЭС) установленной мощ¬ 
ности до 30 000 квт; 

г) создание водохранилища обеспечивает вверх по реке глубоко¬ 
водный путь до г. Калинина. 

Эти обстоятельства побудили проектировщиков Дмитровского ва¬ 
рианта окончательно остановиться на сооружении у с. Иваньково глу¬ 
хой земляной плотины в русле реки с бетонной водосливной частью 
на левом берегу. Канал же по этому варианту был принят в одну 
ветку головного участка, начинающуюся в водохранилище непосред¬ 
ственно выше плотины, с образованием огражденной акватории н виде 
аванпорта. 

Геологические условия Дмитровского варианта трассы канала 
хотя и оказались весьма пестрыми и малоблагоприятными в инже¬ 
нерном отношении, значительно усложнившими как выбор отдельных 
участков трассы канала, так и мест расположения его основных со¬ 
оружений, в целом все же были более благоприятны, чем по двум 
другим вариантам (в особенности Старицкому). 

Общее протяжение Дмитровского варианта канала — 128 км. 

(Подробное описание осуществленного Дмитровского варианта — 
см. раздел IV.) 

5* 



г) СРАВНЕНИЕ ОСНОВНЫХ ВАРИАНТОВ 

Произведенные Строительством подробные технико-экономиче¬ 
ские расчеты и сравнения указанных трех основных вариантов соеди¬ 
нения Москва-реки с Волгой показали определенное преимущество 
Дмитровского, ныне осуществленного варианта. 

Расстояние от Рыбинска до Москвы (у Дорогомиловского моста) 
составляет (без учета спрямлений): 

при Старицком направлении канала . . 762 км 

, Шошинском „ . . . 485 „ 

„ Дмитровском , „ . 420 „ 

Расстояние от Москвы до Ленинграда по Мариинской водной си¬ 
стеме (считая также от Дорогомиловского моста в Москве) соста¬ 
вляет: 


при Старицком направлении 1 901 км 

я Шошинском * 1 624 „ 

, Дмитровском , 1559 „ 

Расстояние между Москвой и г. Горьким составляет: 

по существующему Московско-Окскому пути . . .1020 км 

через Рыбинск и по Старицкому варианту канала . . 1 263 „ 

то же —по Шошинскому направлению ... . 986 „ 

• > „ Дмитровскому * 921 

Следует учесть, что указаны расстояния, существовавшие до ре¬ 
конструкции. Между тем реконструкция водных путей посредством 
их шлюзования влечет за собой не только увеличение глубин, но и 
сокращение судового хода вследствие спрямления фарватера. По ис¬ 
числению Наркомречфлота намеченная реконструкция Волги даст 
сокращение судового хода на 10—15%. 

Таким образом судоходный путь между Москвой и Рыбинском 
по Дмитровскому варианту канала короче Старицкого на 342 км и 
Шошинского на 65 км. 

Расстояние же между г. Горьким и Москвой короче по Дмитров¬ 
скому направлению почти на 100 км (с учетом спрямления—ПО км); 
по Шошинскому направлению — на 34 км; по Старицкому же напра¬ 
влению, наоборот, расстояние между г. Горьким и Москвой через 
Верхнюю Волгу, Старицу и канал оказалось бы длиннее существую¬ 
щего направления по Московско-Окской системе на 243 км. 

Анализ приведенных данных показал, что Старицкое направление 
канала дало бы кратчайший водный выход грузам с верховьев Волги, 
главным образом из Старицкого района; Дмитровское же направле¬ 
ние дает кратчайший выход на Москву грузов со стороны Средней 
и Нижней Волги, Рыбинска, Мариинской и Тихвинской водных си¬ 
стем. 

Произведенные подсчеты себестоимости перевозок массовых гру¬ 
зов по отдельным маршрутам при разных вариантах соединения 
Москва-реки с Волгой показали, что если себестоимость перевозки 
грузов по Дмитровскому направлению принять за 100, то перевозка 
их по Шошинскому варианту обошлась бы в 118,4 и по Стариц¬ 
кому —159,8. Это значит, что себестоимость перевозки 
по Старицкому направлению была бы почти на 60%, 
а по Шошинскому — на 18,5% выше, чем по Дмитров¬ 
скому направлению. 
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Произведенные Управлением Строительства подсчеты полной ве¬ 
личины ежегодных расходов, приходящихся на судоходство, а также 
путевой слагаемой себестоимости перевозок привели к следующим 
сравнительным показателям по рассматриваемым вариантам (табл. 6). 

Таблица 6 

Ежегодные расходы и путевая слагаемая себестоимости перевозок 


Наименование расходов 


Направления 


Дмитровское 

Шошинское 

Старицкое 

Размер ежегодных расходов, приходвщихсв ка судо¬ 
ходство . 

100 

160 

147 

Себестоимость перевозки 1 п по всему каналу .... 

100 

164 

147 

« .1 ткм .; 

1 

100 

1 

180 

87,5 


Таким образом наибольший размер ежегодных расходов, прихо¬ 
дящихся на судоходство, дает Шошинский вариант. Он же оказался 
и самым дорогим по общей стоимости перевозки по каналу. По 
себестоимости же перевозки 1 ткм наиболее дешевым оказался Ста¬ 
рицкий вариант; однако ввиду значительного его протяжения (он на 
100 с лишним километров длиннее Дмитровского) и неизбежного при 
этом длительного нахождения в пути для большей массы грузов, 
идущих на канал со Средней и Нижней Волги, это преимущество 
в действительности теряло всю свою кажущуюся ценность. 

Сравнение потребных капитальных вложений на сооружение ка¬ 
нала по рассматриваемым трем направлениям дало следующие пока¬ 
затели: если капитальные затраты, необходимые для постройки ка¬ 
нала по Дмитровскому направлению, принять за 100, то по Шошин- 
скому они составили бы 125, а по Старицкому — почти 200, т. е. 
почти вдвое больше. 

Несмотря на необходимость искусственного подъема воды (пе¬ 
рекачкой) по Дмитровскому и ’Шошинскому вариантам, ежегодные 
расходы, падающие на 1 м 9 /сек воды, подаваемой на водораздел, 
у них почти одинаковы с расходами, вызываемыми подачей воды по 
Старицкому самотечному варианту. Объясняется это значительно 
большей стоимостью самих сооружений и эксплоатации по Стариц¬ 
кому варианту, а также неизбежными большими потерями воды 
в пути вследствие большего протяжения канала и худших геологи¬ 
ческих условий. 

Поэтому, если учесть размер капитальных затрат по каждому из 
сравниваемых вариантов, ежегодные расходы на подачу волжской 
воды в водораздельный бьеф дадут следующие относительные 
цифры: 


по Дмитровскому варианту . . 100 

„ Шошинскому * . 106 

. Старицкому „ . 134 

В итоге Управление Строительства канала Москва—Волга оконча¬ 
тельно остановилось на Дмитровском варианте по следующим основ¬ 
ным причинам: 

1) Дмитровское направление канала дает наименьший объем не¬ 
обходимых основных работ (земляных, бетонных и пр.); это же на- 
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правление имеет наименьшую высоту подлежащего преодолению во¬ 
дораздельного участка Клинско-Дмитровской гряды; 

2) Дмитровский вариант канала дешевле других как в отноше¬ 
нии строительной стоимости всего сооружения, так и стоимости 1 ж 3 
воды, подаваемой по каналу в город, стоимости прохода судов и 
транспортировки грузов; 

3) в отношении подачи воды в город для водоснабжения^ 
а также обводнения главнейших притоков Москва-реки — Яузы, 
Лихоборки и др. — Дмитровский вариант канала также дает более 
простые и удачные решения; 

4) в части транспортной Дмитровское направление как более во¬ 
сточное позволяет подойти к действующей Мариинской водной си¬ 
стеме и к г. Горькому по более короткому расстоянию, чем двумя 
другими направлениями — Шошинским и в особенности Старицким. 
Это вместе с тем облегчает задачу реконструкции Верхней Волги, не¬ 
обходимой для подхода к каналу волжских судов, и уменьшает про¬ 
должительность пребывания судна в пути по ряду основных марш¬ 
рутов, что соответственно влияет на стоимость перевозки. 

Результаты сравнительных проработок указанных трех основных 
вариантов соединения Москвы с Волгой были Строительством в на¬ 
чале 1932 г. доложены пленуму Бюро МК ВКО(б) под председатель¬ 
ством Л. М. Кагановича и при участии ряда крупнейших ученых 
Союза. 

Пленум единодушно одобрил Дмитровский вариант направления 
канала. 

1 июня 1932 г. Дмитровское направление канала было утверждено 
правительством СССР. 



IV 

ОСУЩЕСТВЛЕННЫЙ 
ПРОЕКТ КАНАЛА 



1.1- Отметить, что... несмотря на исключи¬ 
тельные объемы, значительную трудность 
сложность технического разрешения проблемы^ 
в короткий срок составлен проект всего строи¬ 
тельства". 

„2. Одобрить разработанный Москваволго- 
строем НКВнудела СССР схематический проект 
канала Москва — Волга, предусматривающий: 

во-первых, дополнительное снабжение 
г. Москвы и Московской промышленности 
питьевой волжской водой в размере 36 куби¬ 
ческих метров в секунду; 

во-вторых, обводнение реки Москвы и ее 
притоков волжской водой в размере 33 куби¬ 
ческих метра в секунду в целях улучшения их 
санитарного состояния; 

в-третьих, повышение уровня реки Москвы 
в пределах города до отметки+120 метров 
с устранением Бабьегородской плотины; 

в-четвертых, получение 150 млн. киловатт- 
часов гидроэнергии; 

в-пятых, создание глубоководного транспорт¬ 
ного соединения р. Москвы с р. Волгой." 

Из постановления Совета народных ко¬ 
миссаров Союза ССР и Центрального ко¬ 
митета ВКП(б), 8 сентября 1935 г. 



С окончательным утверждением Советом народных комиссаров 
СССР Дмитровского направления трассы канала Москва—Волга 
Управление Строительства развернуло по нему подробные изыска¬ 
ния и проектировку. Первые результаты этих работ в виде схематиче¬ 
ского проекта (именуемого сейчас проектным заданием) были в 1933 г. 
представлены в правительство и по поручению последнего рассмо¬ 
трены в специальной правительственной экспертизе Госплана СССР. 

По одобрению правительством принципиальных и основных 
установок проекта было развернуто детальное проектирование. 
Вместе с тем ввиду исключительной краткости заданного срока осу¬ 
ществления всего строительства правительством было разрешено не¬ 
медленно же начать подготовительные и частично даже основные 
работы по ряду бесспорных участков канала с достаточно выявив¬ 
шимися уже к тому времени геологическими условиями. В связи 
•с этим по большему числу сооружений были одновременно прове¬ 
дены детальные изыскания и начато составление рабочих чертежей, 
не дожидаясь окончания разработки технического проекта. 

Этот необычный по своей последовательности порядок проекти¬ 
рования, вызванный исключительно срочностью строительного зада¬ 
ния, несомненно был связан с определенным риском и в ряде случаев 
потребовал последующих корректировок и уточнений, в особенности 
в связи с полученными в конце 1933 г. новыми заданиями правитель¬ 
ства по габаритам канала и его сооружений. Вместе с тем это потре¬ 
бовало дополнительного рассмотрения проектных и сметных мате¬ 
риалов строительства в правительственных органах как в 1934 г., так 
и в начале 1935 г. При этом, поскольку к этому времени параллельно 
с проектировкой уже развернулись и строительные работы, внима¬ 
ние как Строительства, так и экспертирующих организаций было 
обращено не только на правильное и возможно лучшее разрешение 
отдельных технических вопросов проекта (размещение сооружений, 
выбор их типов и т. п.), но и на рациональную организацию пройз-. 
водства самих строительных работ. *** 

При обсуждении результатов рассмотрения схематического про¬ 
екта и сметы Москваволгостроя специальной экспертной комиссией 
президиум Госплана СССР вынес следующее решение: 

«Обсудив результаты рассмотрения проекта и сметы Москв^- 
волгостроя в специальной экспертной комиссии, созданной постаног 
влением Госплана СССР от 19/Х 1934 г. (по поручению Совета труда 
и обороны от 28/ѴІІІ и 2ДХ 1934 г.), Госплан СССР постановляет: 

Констатировать, 

«что проделанная Москваволгостроем в короткий срок большая 
проектно-изыскательская работа, в целом хорошо разрешающая 
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поставленную перед Строительством весьма сложную техническую 
задачу, обеспечивает в настоящее время наличие по всему строитель¬ 
ству полного схематического проекта, а по 88% земляных и 71% бе¬ 
тонных работ — наличие технических проектов. 

Схематический проект Москва—Волга канала со всем комплексом 
гидротехнических сооружений, соответствующих установленному на¬ 
значению канала, с внесенными в него экспертной комиссией поправ¬ 
ками... — одобрить». 

Быстрое и правильное развитие изыскательско-проектировочных 
работ по такому большому и сложному гидротехническому ком¬ 
плексу сооружений, как канал Москва—Волга, оказалось возможным 
лишь благодаря широко охватившему весь коллектив проектиров¬ 
щиков и строителей энтузиазму и постоянной помощи и руководству 
этой стройкой директивных и правительственных органов и в част¬ 
ности Московского комитета партии во главе с ближайшим соратником 
товарища Сталина Лазарем Моисеевичем Кагановичем. Его большое 
внимание ко всем мелочам и будням строительства и непосредствен¬ 
ные личные указания, в особенности в части увязки с общим гене¬ 
ральным планом -реконструкции Москвы, позволили проектировщи¬ 
кам и строителям избежать ряда ошибок, вполне возможных при ис¬ 
ключительных темпах строительства. 

При этом необходимо отметить, что в отличие 
от других крупных гидротехнических строек ка¬ 
нал Москв а—В олга был полностью запроектирован 
и осуществлен исключительно силами советских 
инженеров и техников, без всякой иностранной 
помощи. 


ГЛАВА I 

ИСХОДНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ПРОЕКТА 

Соответственно полученным директивам и указаниям проект ка¬ 
нала Москва—Волга должен был обеспечить разрешение трех основ¬ 
ных задач: 

а) снабжение Москвы питьевой водой в количестве, достаточном 
не только для современного, но и перспективного ее потребления,. 

б) соединение столицы Советского союза с главнейшей его вод¬ 
ной магистралью — Волгой и 

в) улучшение общего культурно-санитарного состояния Москва- 
реки и ее притоков в пределах города. 

Вместе с тем ввиду крайне острого положения с водоснабжением 
столицы, преднамеренно задержанного вредителями, Управлению 
Строительства были поручены также проектировка и постройка- 
Истринского узла сооружений для дополнительного снабжения Москвы 
водой (см. ниже -главы II и IV). 

Наконец в связи с необходимостью преодоления на пути подачи 
к Москве волжской воды значительных подъемов и спусков, требую¬ 
щего большого количества электроэнергии, перед Строительством 
встала дополнительная задача: по возможности компенсировать 
энергию, потребляемую для подъема воды, воспроизводством ее на 
участках падения. 

Это привело к проектированию и постройке на канале восьми 
гидроэлектрических станций. 
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Таким образом проектирование канала Москва—Волга свелось 
к разрешению весьма сложного воднохозяйствен¬ 
ного комплекса, охватывающего вопросы: водо¬ 
снабжения, водного транспорта, утилизации вод¬ 
ной энергии, санитарии и общего благоустройства 
столицы. 

С точки зрения водного транспорта, как уже отмечалось выше, 
канал Москва—Волга должен был обеспечить глубоководное соедине¬ 
ние Москва-реки с главнейшей воднотранспортной магистралью 
-Союза — Волгой, Это должно было дать возможность непосредствен¬ 
ного подхода к Москве крупнейшим речным пассажирским и грузо¬ 
вым судам и превратить тем самым Красную столицу Советского 
Союза в крупный портовый город. 

Исходя из расчетного перспективного грузо- и пассажирооборота 
Московского порта при наличии прямого и удобного непосредствен¬ 
ного соединения с Волгой, были выбраны и соответствующие макси¬ 
мальные габариты (размеры) судов, допускаемые для плавания по 
каналу, а именно: наибольшей наливной баржи грузоподъемностью 
в 18—22 тыс, т, длиной в 180—200 м и наибольшего трехпалубного 
речного паротеплохода длиной в 110—120 м. 

Соответственно этому и согласно решению СНК СССР в октябре 
1933 г. основные габариты канала Москва—Волга были установлены 
з следующих величинах: 


минимальная ширина по зеркалу воды . 85,5 м 

п . . дну 46,0 „ 

„ глубина 5,5 „ 

минимальный радиус закруглений 1000 „ 


для шлюзов были приняты размеры, соответствующие транспортным 
сооружениям основных магистральных водных путей Союза. 

Для обеспечения Москвы водой, необходимой как для питьевых, 
так и для технических надобностей, а также для обводнения Москва- 
реки и ее притоков, был принят перспективный расчетный водозабор 
из Волги в канал до 131,5 м*/сек летом и 83,0 лР/сек — зимой (см. 
водный баланс канала в главе XII настоящего раздела), что в 5—6 
раз больше среднего расхода Москва-реки летом до ее рекон¬ 
струкции. 

Исходя из того, что -канал должен снабжать столицу питье¬ 
вой водой, при проектировании его была предусмотрена целая си¬ 
стема санитарно-гигиенических «мероприятий, обеспечивающих посту¬ 
пление в водопроводную сеть города исключительно доброкаче¬ 
ственной воды. Главнейшими из этих мероприятий явились: специ¬ 
альная очистка ложа водохранилищ и примыкающих к каналу терри¬ 
торий, удаление от канала различного рода поселений, ограждение 
канала от попадания в него нечистот и сточных вод как с окружаю¬ 
щих территорий, так и с плавающих по каналу судов, организация 
тщательной механической и химической очистки воды непосред¬ 
ственно перед поступлением ее в водопроводную сеть и т. д. (см. ниже 
главу IV — «Водопроводные сооружения и санитария канала»). 

Построенный, исходя из указанных исходных положений, канал 
Москва—Волга состоит из следующих основных частей (фиг. 1): 

1) судоходно-водоводного канала от Волги у с. Иваньково 
до Москва-реки у с. Щукино общим протяжением 128 км, 

2) водопроводного канала от Акуловского (или Нижнеучин- 
окого) водохранилища до Сталинской насосно-очистительной стан¬ 
ции в 17 т от Москвы по Щелковскому шоссе и 


61 



3) реконструированной Москва-реки в пределах столицы, от 
с. Щукино (места впадения канала в Москва-реку) до с. Перерва ниже 
Москвы. 

Кроме того в комплекс строительства канала входит также 
Истринский узел сооружений на р. Истра, предназначенный для до¬ 
полнительного снабжения Москвы водой до ввода в эксплоатацию 
канала и в дальнейшем усиления существующей водоотдачи запад¬ 
ных водопроводных сооружений города. 


ГЛАВА II 

СХЕМА КАНАЛА Н ЕГО ОСНОВНЫЕ ГИДРОТЕХНИЧЕСКИЕ 
СООРУЖЕНИЯ 

Построенный канал Москва—Волга берет свое начало на правом 
берегу Волги, у бывшего с. Иваньково в 8 км выше устья р. Дубны. 
Здесь расположен головной узел сооружений канала, состоящий из 
перегораживающей старое русло Волги земляной плотины, бетонной 
водосливной плотины, регулирующей пропуск воды в нижний бьеф,, 
с гидроэлектростанцией при ней, судоходного шлюза, предназначен¬ 
ного для пропуска судов по р. Волге вниз и вверх, а также входа 
в канал из нижнего бьефа Волги и обратно, и ряда других соору¬ 
жений. 

В результате подпора Волги названными плотинами нормальный 
летний горизонт ее поднят на 17 с лишним метров, в связи с чем во¬ 
дой залита огромная территория в 327 км 2 и образовано первое на 
Волге Иваньковское водохранилище или так называемое «Московское 
море». Площадь его в 2 с лишним раза больше площади дореволю¬ 
ционной Москвы. 

Расход воды во всякой реке в бытовых ее условиях в различные 
периоды года крайне неравномерен, колеблясь например на Волге 
у с. Иваньково от 16 до 6 500 м*/сек. Созданием на Волге Иваньков¬ 
ского водохранилища эта природная особенность реки исправлена и 
образован как бы огромный резервуар общей емкостью в 1 120 млн. м* 
воды, из которого ежегодно можно черпать до 1 млрд, л 3 равно¬ 
мерно или неравномерно в зависимости от фактической потребности. 

Как будет показано ниже, это количество воды вполне обеспе¬ 
чивает перспективные потребности в воде канала и Москвы, а также 
нужды судоходства на Волге ниже Иваньковской плотины. 

ТРАССА КАНАЛА 

Выбор трассы канала по принятому Дмитровскому направлению 
в основном зависел от рельефа местности и геологических условий. 
В избранном направлении канала имелось два характерных участка,, 
по которым при всех обстоятельствах должна была проходить его 
трасса; это, во-первых, долина р. Яхромы от г. Дмитрова до 
ст. Яхрома и, во-вторых, Фоминское болото, расположенное в юго- 
восточном направлении от ст. Икша Савеловской линии Ярославской 
ж. д. и имеющее самые низкие отметки при пересечении Клинско- 
Дмитровской гряды. 

Применительно к этим двум опорным точкам и было проработано 
несколько десятков вариантов трассы канала, отличающихся друг ог 
друга отдельными отклонениями на различных участках. Оконча- 
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тельно же выбранная и проложенная трасса судоходно-водоводного, 
участка канала кратко рисуется в следующем виде (фиг. 1). 

От Иваньковского водохранилища трасса судоходно-водовод¬ 
ного канала направляется на юг с небольшим отклонением на юго- 
восток к Дмитрову. На этом участке в 4 км от Волги канал пересе¬ 
кает р. Сестру, которая пропускается в трубу под каналом. Далее, 
в связи с подъемом местности на 14-м км от Волги сооружен шлюз 
№ 2, по которому суда, идущие с Волги, поднимаются на 6—9 м 
(в зависимости от уровня воды в Иваньковском водохранилище). 
Подаваемая же по каналу вода поднимается здесь при помощи спе¬ 
циальных насосов, размещенных в построенной рядом со шлюзом 
насосной станции. 

На всем участке до Дмитрова канал проходит по лесистой,, 
сильно заболоченной местности, пересекая ряд болот (Бугай-Зерца- 
ловское, Дядьково-Петраковское, Татищевское) и отдельные возвы¬ 
шенности (Лесозаводский, Михайловский, Оревский и другие бугры). 

Южнее Дмитрова канал идет по долинам' рек Яхрома и Икша 
почти меридионально, вдоль Савеловской ж.-д. линии до ст. Икша. 
Здесь канал делает резкий поворот на юго-восток, придерживаясь- 
долины речки Черной, по которой и следует до впадения ее в р. Вязь, 
близ с. Пестово. 

Отсюда канал направляется к югу, прорезает водораздел между 
реками Вязь и Уча и, повернув на юго-запад, входит в долину 
р. Клязьмы, по которой и следует до 106-го км. По выходе из долины 
р. Клязьмы канал снова принимает южное направление и пересекает 
так называемой «Глубокой выемкой» Клязьминско-Химкинский водо¬ 
раздел южнее ст. Хлебниково. Далее канал проходит долиной 
р. Химки и спускается по крутому склону Волжско-Московского 
водораздела в Москва-реку у с. Щукино. 

Продолжением канала за с. Щукино служит уже сама Москва- 
река, капитально реконструированная постройкой двух гидроузлов — 
Карамышевского у с. Карамышево, несколько ниже Серебряного 
Бора, и Перервинского — у с. Перерва, близ ст. Люблино Дзержин¬ 
ской ж. д. 

От судоходно-водоводного участка канала в долине р. Химки от¬ 
деляется к западу специальный деривационный канал, по которому 
осуществляется основной сброс обводнительной воды в Москва- 
реку, используемой одновременно для получения гидроэнергии на 
Сходненской гидроэлектростанции. 

Наконец предназначенная для литьевых целей волжская вода по¬ 
дается к городу по специальному водопроводному каналу, отделяю¬ 
щемуся от судоходно-водоводного участка канала в восточной его 
части, у образованного подпором р. Уча (у с. Акулово) Акуловского 
водохранилища. 


ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ КАНАЛА 

Рельеф трасссы судоходно-водоводного канала хотя и характери¬ 
зуется целым рядом отдельно расположенных возвышенностей, но- 
в общем обладает четко выраженной закономерностью. Нормаль¬ 
ный летний горизонт воды в Волге в начале канала у с. Ивань¬ 
ково, равен 107,0 м над уровнем Балтийского моря (условно принятого 
за 0), а у конца, т. е. ниже Перервинской плотины, 113,6 м (фиг. 15). 
Таким образом разница горизонтов в начальной и конечной точках 
канала равна всего 6,6 м. Однако на своем пути канал встречает 
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возвышенности, дости¬ 
гающие в отдельных слу¬ 
чаях отметки почти 180 лі 
над уровнем Балтийского 
моря, т. е. расположен¬ 
ные выше начальной точ¬ 
ки на 73 м и выше конеч¬ 
ной— на 66 м. 

Преодоление этих 
природных препятствий 
на пути сооружений ка¬ 
нала было возможно 
только путем: 

а) подъема суще¬ 
ствующего нормального 
горизонта воды в началь¬ 
ной и конечной точках 
канала на Волге и Москва- 
реке посредством соот¬ 
ветствующего подпора, 

б) искусственного 
подъема подаваемой по 
каналу воды и плаваю¬ 
щих по нему судов на 
последующие возвышен¬ 
ности и 

в) пересечении (про¬ 
рези) отдельных возвы¬ 
шенностей специальными 
выемками. 

В результате тща¬ 
тельных технико-эконо¬ 
мических расчетов и про¬ 
ектировок оказалось 
целесообразным поднять 
уровни воды: на Волге 
в месте забора воды в ка¬ 
нал до отметки 124 м 1 
путем подпора от Ивань¬ 
ковской плотины и на 
Москва-реке до отметки 
126 т путем подпора от 
Карамышевской плотины 
на Москва-реке. Наконец 
на самом высоком водо¬ 
раздельном участке ка¬ 
нала (от Икши до Химки) 
оказалось целесообраз¬ 
ным установить уро¬ 
вень воды на отметке 
162,1 м. 


1 При обработке Ивань¬ 
ковского водохранилища этот 
горизонт снижается до от¬ 
метки 117 я. 





В связи с этим подаваемая по каналу в Москва-реку вода 
должна искусственно подниматься на 38—45 ж (в зависимости от 
сработки Иваньковского водохранилища). Плавающие же по каналу 
суда при заходе из верхнего бьефа <т. е. от г. Калинина) поднима¬ 
ются на ту же высоту, а при движении с нижнего бьефа (т. е. от 
г. Углича) — на 55 ж 1 с тем, чтобы далее при выходе в Москва- 
реку вновь опуститься на 36 м до с. Карамышево и еще на 6 ж 
до с. Перервы. 

Указанные подъем и спуск преодолеваются на канале рядом сту¬ 
пеней. На Волжском склоне таких ступеней на самом канале пять, 
а вместе со ступенью при Иваньковском узле сооружений на самой 
Волге—шесть. На Московском склоне всего четыре ступени, из ко¬ 
торых две на самом канале на участке спуска от Химкинского водо¬ 
хранилища до Москва-реки и две — на Москва-реке. 

Между каждой из этих ступеней расположены участки канала 
с одинаковыми горизонтами воды, называемые бьефами. Транспорт¬ 
ное сообщение между бьефами производится при помощи шлюзов, 
в камерах которых суда плавно поднимаются или опускаются на 
уровни соответствующих бьефов. Вода из нижних бьефов подни¬ 
мается в верхние пятью насосными станциями, которые работают по¬ 
следовательно и могут сразу поднять до 100 ж 8 /сек, т. е. в 5 раз 
•больше, чем протекало по Москва-реке в пределах города в летнее 
время до постройки канала. 

Всего на канале 9 бьефов, из которых наибольшие: а) водораз¬ 
дельный, ограниченный шлюзами № б и 7, протяжением 50,1 км; 

б) Дмитровский между шлюзами № 2 и 3 протяжением 43,5 км и 

в) на Москва-реке — Перервинский между Перервинской и Карамы¬ 
шевской плотинами. 

В каждом из. указанных бьефов трасса канала проходит частью 
в выемках, частью в насыпях, т. е. то прорезая выемками возвышен¬ 
ности, то, наоборот, возвышаясь над окружающей местностью в спе« 
циальных насьгпях — дамбах. Наиболее глубокие выемки находятся: 
на Клязьминско-Химкинском водоразделе глубиной 23,5 ж и на Лесо- 
заводском бугре, между шлюзами № 2 и 3, глубиной свыше 17 ж. 


ОСНОВНЫЕ СООРУЖЕНИЯ КАНАЛА 

Всего на канале Москва—Волга запроектировано и построено 
свыше 240 сооружений, главнейшие из которых следующие: 


Плотины земляные.8 

9 бетонные, водосливные . 3 

Гидростанции.8 

Шлюзы . .. П 

Насосные станции.5 

Аварийные и заградительные ворота . 8 
Водосбросы и водоспуски .... 12 
Большие мосты железнодорожные . 7 
„ „ шоссейные... .12 

Трубы железобетонные.5 

Туннели. 2 

Вокзалы, пристани и остановочные 
пункты ... ... 14 


Паромные переправы . . 14 
Каналы судоходные . . . 109 км 
. водопроводные 

(в две нитки).28,15 „ 

В том числе железобетон¬ 
ные закрытые ... 9,2 , 

Каналы аварийные ... 4,7 „ 

„ деривационные . . 8,3 . 

Железнодорожные линии 25,4 „ 
Шіссейные дороги . . . 186,1 . 
Высоковольтные линии пе¬ 
редачи .406,2 . 

Гражданские здания ... 1С00 тыс. м ъ 


1 После постройки Угличской плотины в связи с -подъемом ею уровня Волги 
до отметки 1ГЗ,5 м этот общий размер подъема судов уменьшится до 43 м. 
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При проектировании ряда сооружений, их компоновке и выборе 
типов Управлению Строительства пришлось изыскивать новые пути 
в решении задач, или вовсе не имевших прецедентов в практике дру¬ 
гих строек, или испытанных до этого лишь на сооружениях малого 
масштаба. К этому побуждало -прежде всего задание максимально 
снизить расход дефицитных материалов, в особенности металла. 
Кроме того новых решений требовал грандиозный масштаб всего 
строительства в целом и многих отдельных его сооружений, а также 
трудные геологические и гидрогеологические условия их оснований. 
При этом задача осложнялась еще тем, что для возведения наиболее 
крупных сооружений (Иваньковская плотина на Волге, шлюзы, на¬ 
сосные станции и др.) в распоряжении Строительства имелся лишь 
очень ограниченный срок, в течение которого приходилось вести 
почти параллельно и проектирование и строительные работы. 

Произведенный Управлением Строительства выбор типов отдель¬ 
ных сооружений и конструкций, а также их компоновка и размеще¬ 
ние явились результатом весьма упорных и кропотливых технико¬ 
экономических изысканий и проработок, основанных на тщательном 
изучении природных условий и проведенных в широком масштабе 
опытных и лабораторных работах. При этом в отдельных случаях, 
в связи с выявившимися в .процессе исследований дополнительными 
данными, в особенности в части геологии, для некоторых сооруже¬ 
ний пришлось по 3—4 раза изменять их первоначально намеченное 
месторасположение. 

Из оригинальных решений Строительства в части проектирова¬ 
ния сооружений следует особо отметить применение для верхних 
голов шлюзов ворот сегментного типа и связанного с ним наполне¬ 
ния камеры из-под щита с исключением обычно применяемых об¬ 
ходных галлерей и затворов на них. Это -возможно было провести 
в жизнь только при широком использовании лабораторных методов 
исследований. Только лаборатория могла решить и решила задачу 
гашения энергии потока при наполнении шлюза из-под затвора. Для 
двустворчатых ворот нижних и средних шлюзных голов была при¬ 
менена своеобразная система механизмов, облегчившая их конструк¬ 
цию и условия работы. Для шлюзов же и заградительных ворот 
канала применена оригинальная конструкция ферм системы Томаса, 
изготовленных из дерева. 

Постройка Иваньковской плотины на Волге, Пироговского водо¬ 
спуска-водосброса, шлюзных голов и камер поставила перед Строи¬ 
тельством сложнейшую задачу возведения на слабых грунтах напор¬ 
ных сооружений высотой до 30 л, причем ввиду наличия в ряде 
случаев на небольшой глубине напорных вод возможность применения 
свайных и тому подобных оснований исключалась. В этих условиях 
компоновка каждого сооружения являлась ответственнейшей задачей, 
статики сооружений и механики грунтов, решавшейся самостоятельно 
в каждом отдельном случае. 

В силу тех же условий для бетонных плотин на Волге и Москва- 
реке была принята разрезка быков по оси, позволившая обеспечить 
взаимную связанность опор для затворов, несмотря на ожидаемые 
значительные осадки элементов сооружения. 

Правительственная комиссия по приему канала Москва—Волга 
следующим образом оценила проектно-конструктивную часть соору¬ 
жений канала: 

«Исключительный масштаб канала Москва—Волга и его сооруже¬ 
ний, далеко выходящий за обычные рамки речных каналов по своим. 
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габаритным размерам, поставил перед Строительством ряд задач, 
потребовавших новых путей в проектировании и вызвавших новые и 
оригинальные конструктивные решения. Кроме того большое коли¬ 
чество (125 м*/сек) перекачиваемой и транспортируемой по каналу 
волжской воды потребовало решения необычных гидравлических 
задач и выработки новых типов гидромеханического и энергетиче¬ 
ского оборудования. 

Для решения этих вопросов и изучения условий, в которых 
будет производиться работа канала, были построены и оборудованы 
большие лаборатории для исследования гидравлических и гидротех¬ 
нических вопросов, грунтов и строительных материалов. 

Из особо ценных и оригинальных приемов производства работ 
и конструкций, которые были применены на строительстве канала 
Москва — Волга, необходимо отметить следующие: 

1. Двухконсольные сегментные затворы верхних голов шлюзов. 
Применение этой конструкции дало возможность в верхних головах 
отказаться от водопроводных галлерей и уменьшить объем бе¬ 
тона. 

2. Устройство на крупных бетонных сооружениях для защиты 
от агрессии грунтовых вод и обеспечения водонепроницаемости бе¬ 
тонных частей сооружений битумных «галош» из 1 см слоя битума 
или битумных матов с трехкратной прокраской всех подводных и 
подземных поверхностей раствором битума в бензине, что значи¬ 
тельно увеличило надежность сооружений. 

3. Аварийные затворы (на шлюзе № 1 и заградительные ворота на 
канале) выстроены в виде двухконсольных подкосных откатных во¬ 
рот, сокращающих до минимума размеры опасных в отношении за¬ 
сорения донных ниш, что обеспечивает почти полную гарантию без¬ 
отказной работы этих сооружений. 

4. Для ремонтных заграждений верхних голов шлюзов № 2—10 
и заградительных ворот по каналу установлены деревянные и метал¬ 
лические фермы Томаса в конструкции, разработанной Строитель¬ 
ством, не имевшие до сего времени применения в гидротехнической 
практике при таких высоких напорах. 

5. Для двустворчатых ворот нижних и средних голов применена 
своеобразная система тросовых механизмов для маневрирования во¬ 
ротами, давшая простой и легкий 'механизм и облегченные условия 
работы ворот. 

6. При строительстве Акуловской земляной плотины вследствие 
недостатка качественных суглинков был применен торф и выполнена 
своеобразная конструкция трехслойного слоисто-торфяного экрана 
и понура. 

Для плотины высотой в 25 м применение слои сто-торфяного- 
экрана сделано впервые в СССР. Заграничная практика плотинострое- 
ния не имеет примеров применения слоисто-торфяных экранов для 
плотин такой высоты. 

7. Иваньковская намывная плотина на Волге с высотой намыва 
до 27 м и Сестринские приканальные дамбы с высотой намыва до 
19 м являются единственными в СССР, и методы производства их 
требуют особенного внимания, имея в виду, что сооружения эти 
возведены в течение одного летнего сезона. 

8. Из бетонных сооружений наиболее мощной является Иваньков¬ 
ская бетонная плотина, которая, так же как и Пироговский водо¬ 
спуск-водосброс, оригинальна по своей двухъярусной конструкции. 
Оба эти сооружения возведены на мягких грунтах. 


5* 
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9. Насосные станции, оборудованные в первую очередь че¬ 
тырьмя насосами лролеллерного с поворотными лопатками типа на 
вертикальном валу с пропускной способностью 25 мР/сек каждый, 
являются по своей мощности первыми в СССР» К 

ПЛОТИНЫ 

Основными сооружениями канала Москва—Волга, как и всякого 
крупного гидротехнического комплекса сооружений, являются пло¬ 
тины. Всего на канале Москва — Волга построено 11 плотин, из них 
8 земляных и 3 бетонных. 

Земляные плотины. Из земляных плотин Иваньковская 
на Волге, образующая обширное водохранилище «Московское море», 
•предназначена вместе с бетонной плотиной для регулирования стока 
Волги и обеспечения канала необходимой водой. Шесть земляных 
плотин расположены в южной части канала и создают своим подпо¬ 
ром единое обширное водораздельное водохранилище с нормальной 
подпорной отметкой 162,1 м. Плотины эти расположены: на р. Икша 
у ст. Икша, «а р. Вязь — у с. Пестово, на р. Уча — у с. Пялово, на 
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Фиг. 16.. Акуловская плотина 

р. Уча — у с. Акулово, на р. Клязьме — у с. Пирогово и на р. Химка — 
у с. Покровско-Глебово. Восьмая плотина — Истринская — построена 
для дополнительного водоснабжения Москвы с запада и расположена 
на р. Истра у с. Раково. 

Основные показатели построенных на канале земляных плотин 
приведены в табл. 7. 

По характеру своей работы и конструкции земляные плотины 
канала Москва — Волга подразделяются на два типа: а)-плотины одно¬ 
стороннего напора, т. е. поддерживающие напор с одной стороны, и 
б) плотины двухстороннего напора, рассчитанные на напор воды 
попеременно с каждой стороны. Ко второму типу относятся плотины 


1 Сводное заключение гидротехнической секции, стр. 21—24. 
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на р. Вязь у с. Пестово и на р. Уча — у с. Пялово, все остальные 
плотины — первого типа. 

Таблица 7 

Основные показатели земляных плотин 


Наименование 

плотин 

Наибольшая 
высота в м 

Наибольший 
напор в м 

Длина по 
гребню в м 

Объемы земля¬ 
ных работ * 
в тыс. л? 

Стоимость 

В млн. руб. 

Иваньковская. 

22,5 

17,8 

350 

531,8 

8,1 

Икшинская. 

17 

14,0 

540 

407.0 

4,1 

Пестовская . 

18 

15,0 

707 

746,2 

6,6 

Пяловская . 

16 

13,0 

682 

249,7 

3.4 

Акуловская. 

24,3 

21,3 

1850 

1405,7 

11,2 

Пироговская. 

20 

17,0 

1100 

902,0 

9.8 

Химкинская. 

32 

28,0 

1300 

1 603,5 

14,9 

Истринская . 

25 

і3,0 

487 

1 008,2 

5,2 

Итого ... 

_ 

_ 

— 

6 854,1 

63,3 

Вскрытие резервов и 




1296,5 


укладка фильтров .... 





Итого . . . 

- 

- 

- 

8 150,6 



1 Без вскрытыя резервов. 

Основанием всех плотин кроме Иваньковской на Волге служат 
речные поймы, песчаные или суглинистые с илистыми или пылева¬ 
тыми прослойками, иногда с включением прослоек торфа. Крайняя 
пестрота большинства слабых грунтов оснований побудила Строи¬ 
тельство придать плотинам распластанный профиль с пологими от¬ 
косами в целях обеспечения большей их устойчивости. 



Тело плотин отсыпано из песчаных и супесчаных грунтов кроме 
Иваньковской плотины, которая возведена из песков намывным спо¬ 
собом. В плотинах одностороннего напора по напорному водному 
откосу устроен гибкий водоупорный экран, затрудняющий просачи¬ 
вание воды через тело плотины. Для экранов Икшинской, Химкин¬ 
ской и Пироговской плотин применены суглинки. На Акуловской же 
плотине вследствие отсутствия вблизи достаточных запасов глин и 
суглинков глинистый экран заменен слоисто-торфяным, составленным 
по примеру Белморстроя из трех слоев торфа и двух слоев песка. 

Ввиду отсутствия водоупорных пород на реально достижимых 
глубинах в большинстве земляных плотин не удалось достигнуть со¬ 
пряжения водоупорных грунтов с зубом плотины, который пре- 
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граждал бы путь фильтрации под основанием сооружения. Поэтому 
перед плотинами с напорной стороны устроены водоупорные покры¬ 
тия, так называемые понуры, сопрягающиеся с экранами по напор¬ 
ному откосу. 

Длина такого понура после проверки в лаборатории была при¬ 
нята равной десятикратной величине поддерживаемого плотиной на- 


* - Щ8 - 

• Одиночное мощение^ 

- -> Двойное мощение^ I 


I диночное мощение 


ІІІіШРі 


т— 12,5 —і - 18,0 - -і 

Каменная мостовая 

I Растительный слой 


Песчано-гравелистая прищ/зна 



Фиг. 18. Поперечный профиль земляной плотины с дренажем 

пора. В местах перехода экрана в понур в плотинах устроен верти¬ 
кальный зуб из двух шпунтовых рядов, забитых на расстоянии 1,5 м 
друг от друга на глубину в среднем 6,5 м. Для Химкинской плотины 

замыкание произведено 
металлическим шпунтом 
до залегающих в осно¬ 
вании плотных черных 
супесей и суглинков. В 
Иваньковской же плоти¬ 
не до нижней морены 
(суглинки) забит метал¬ 
лический шпунт с над¬ 
строенной в теле плоти¬ 
ны деревянной диафраг¬ 
мой, с прокладкой гуд¬ 
ронированного мата. 

Откосы плотин вы¬ 
браны различные, исхо¬ 
дя из условий устойчи- 
ІЗІ^ вости их при опорожне¬ 
нии водохранилищ, 1 :3, 
1 :4 и даже 1 :15. Кре¬ 
пление откосов произве¬ 
дено в зоне возможных 
колебаний уровня воды 
водохранилища. Вдоль 
низового откоса в каж¬ 
дой плотине устроен 
дренаж в виде обратного 
фильтра и "упорной ка- 

А г, л менной призмы (бан- 

Фиг. 19. Водоспуск при земляной плотине кета)) об ^ печиваю щ ИХ 

безопасный для сооружения выход фильтрационных вод, просачи¬ 
вающихся через основание и тело плотины (фиг. 18). 

Водопропускные устройства. При всех земляных пло¬ 
тинах канала Москва—Волга устроены специальные водоспуски, 
предназначенные как для производства во время эксплоатации нуж¬ 
ных пропусков воды в нижние бьефы или для полного опорожнения 



Фиг. 19. Водоспуск при земляной плотине 




водохранилищ, так и для пропуска во время строительства расходов 
реки, чтобы они не препятствовали работам по возведению тела пло¬ 
тины в русловой части. В Пироговской плотине эту роль выполняют 
донные отверстия — водосбросы. При Пестовской и Пяловской пло¬ 
тинах водоспуски вместе с тем позволяют производить перепуск 
волжской воды из Пе¬ 
стовского и Пяловского 
водохранилищ в Аку- 
ловское. 

Кроме того для сбро¬ 
сов излишков весеннего 
паводка при Акуловской, 

Пестовской, Пироговской 
и Истринской плоти¬ 
нах построены водо¬ 
сбросы. 

Наконец для приема 
в канал и выпуска из 
него стока р. Яхромы 
на участке между шлю¬ 
зами № 3 и 4 построены 
два самостоятельных ф иг 20. Водосброс на канале между шлюзами >6 Зи4 
водосброса (фиг. 20). 

Водоспуски и водосбросы в общем представляют собой массив¬ 
ные бетонные сооружения различной конструкции. 

Бетонные плотины. Бетонных плотин на канале Москва— 
Волга построено три, из которых одна на Волге рядом с земля¬ 
ной плотины и две другие — на Москва-реке у с. Карамышево и 
с. Перерва. 




Иваньковская бетонная плотина на Волге (фиг. 21) имеет 8 про¬ 
летов, из них 4 с повышенным водосливом и остальные 4 — двухъ¬ 
ярусные с поверхностным водосливом и донными водоспускными 
отверстиями. Длина плотины — 216 м. Водоспускные отверстия пло¬ 
тины пропускают расход свыше 7 000 м*/сек (возможен 1 раз в 1 000 
лет). С правой стороны плотина сопрягается с глухой земляной пло¬ 
тиной, перегораживающей старое русло реки, а с левой — с так на- 
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зываемой северной шпорой, переходящей в левобережную дамбу 
длиной 8,21 км. 

Основанием Иваньковской плотины являются плотные суглинки, 
(нижние морены), подстилаемые напорными водами, что создавало 
тяжелые условия для ее возведения. 

Мировая гидротехническая практика не имеет примеров по¬ 
стройки плотин с напором 18 м на мягких основаниях на реках 
с большими паводками, если не считать законченную у нас в СССР 
в 1934 г. Свирскую плотину на девонских глинах. В связи с этим вы¬ 
бор конструкции Иваньковской бетонной плотины, обеспечивающей 
возможно равномерное давление на грунт, был для Строительства 
канала весьма сложным и ответственным делом. Успешно закончен¬ 
ное возведение сооружения и имеющийся уже опыт ее эксплоатации 
подтвердили правильность принятого технического решения. 

Москворецкие бетонные плотины у с. Карамышево (фиг. 22) и 
с. Перерва являются основными сооружениями по реконструкции 
Москва-реки. Их назначение — поддерживать в течение круглого 
года необходимый постоянный горизонт воды в реке. Подпорный, 
горизонт для Перервинской плотины 120,0 я, и для Карамышевской — 
126,0 м. Перервинская плотина имеет 7 пролетов по 20 м, Карамы¬ 
шевская 5 пролетов, также по 20 м. Основанием Карамышевской 
плотины служат юрские суглинки и пески, Перервинской — разно¬ 
зернистые пески. Перервинская плотина закончена и сдана в эксплоа- 
тацию еще в 1935 г., Карамышевская — в 1937 г. 

Основные характерные показатели бетонных плотин канала 
Москва — Волга даны в приводимой ниже табл. 8. 


Таблица 8 

Основные показатели бетонных плотин 


Наименование 

плотины 

Наибольшая 
высота в м 

Наибольший 
напор в м 

Длина по 
гребню в м 

Объемы 

земляных 
работ 1 

в тыс. м* 

бетонных 

работ 

Стоимость, 
в млн. руб. 

Иваньковская. 

29 

17,8 

216 

2 531.7 

253,5 

49,0 

Карамышевская. 

18,5 

6,0 

і 116 

517,5 

39,9 

6,6 

Перервинская . . . . 

18,5 

6,0 

164 

423,3 

44,9 

8,6 

Итого . . 

- 

- 

- 

3 472,5 

388,3 

64,2 


1 Включая вскрытие карьеров и укладку обратного фильтра. 


КАНАД И ЕГО .ХАРАКТЕРИСТИКА 

Из общего протяжения судоходно-водоводного канала Москва— 
Волга от Волги до Москва-реки 128 км он проходит 19,4 км по водо¬ 
хранилищам и 108,6 км искусственным руслом. Соответственно рель¬ 
ефу местности на отдельных участках канал проходит: в выемках на. 
протяжении 32 км , в полувыемке-полунасыпи на протяжении 68 км, 
остальные 8 км — в дамбах. 

Наряду со сравнительно незначительными выемками на канале 
встречаются участки, где' глубина выемки достигает 15—16 м, а на. 
перевальной Глубокой выемке (фиг. 23) даже 23,5 м при ширине 
поверху до 140 л. В нижней части этой последней выемки, проходя¬ 
щей в суглинках с песчаными прослойками, на 112-м км канала был. 

П 











встречен водоносный слой, способствующий образованию оползне¬ 
вых явлений. Для обеспечения возможности ремонта этого исключи¬ 
тельно ответственного участка канала он с обеих сторон огражден 
специальными ремонтными воротами, позволяющими в случае необхо¬ 
димости быстро осу¬ 
шить этот участок. В 
целом разработка этих 
выемок представляла 
исключительно слож¬ 
ную задачу (разд. V). 

С другой стороны, 
в ряде случаев при 
проходе трассы кана¬ 
ла по сильно пони¬ 
женным участкам при¬ 
шлось вдоль канала 
запроектировать и 
возвести огромные ис¬ 
кусственные дамбы 
высотой до 11—12 м в 
районе рек Сестра — 
Кухолка и даже 14 п 
между шлюзами № 7 
и 8. По существу эти 
дамбы представляют собой те же напорные земляные плотины, сдер¬ 
живающие напор воды со стороны канала. 

В пределах участка около р. Сестры эти приканальные дамбы 
(фиг. 24) возведены из песчаных грунтов намывным способом. На 

В ШемНе 






Фиг. 24. Сестринская дамба 


остальных участках канала откосы, имеющие проницаемые грунты 
(суммарным протяжением до 15 км), прикрыты экранами из суглини¬ 
стых грунтов. При пересечении Бугай-Зерцаловского, Татищевского 
и других болот приканальные дамбы выполнены. из торфа или из 
минерального грунта в некоторых случаях на торфяном основании. 
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Основные размеры судоходно-водоводного канала установлены 
из расчета,, что канал должен обеспечить в любом месте свободные 
расхождения наибольших расчетных судов. Размеры его следующие: 

ширина по дну. 46,0 м 

полезнія ширина (на глубине грузовой осадки) . 54,0 „ 

глубина воды. . . .5,5 , 

ширина по зеркалу воды .... . . ... ?5,5 „ 

площадь подводного сечения . .... . . 370,6 м- 

Поперечное сечение канала (фиг. 25) выполнено трапецоидаль- 
ным с изменяющимися по заложению откосами. Низовой донный от¬ 
кос на высоту 4 м от дна всюду имеет уклон 1:4, а выше, в преде- 
лах^колёбания судоходного горизонта, 1 :2,5 и укреплен при этом 
каменной кладкой. Выше бечевника в выемках откосу придан уклон 
для песков 1 :2 и для суглинков 1 :5. Учитывая возможности введе¬ 
ния в дальнейшем на канале береговой (бечевой) тяги грузовых 
судов, ширина бечевника установлена в 4,0 дг. 

На криволинейных участках канала, -где радиус закруглений не 
превышает 3 000 м, дно канала уширено во внутреннюю сторону кри¬ 
вой. Кроме того в некоторых местах устроены специальные ушире- 
ния (на 25 м протяжением 300 м) для расхождения судов и на случай 
необходимости отстаивания их. 

Правительственная комиссия, принимавшая канал, отметила сле¬ 
дующее: 

«Подробное изучение участков приканальных дамб северного 
склона (Сестринские, Татищевские, Оревские, Кухоловские, Яхромские 
и Икшинские участки приканальных дамб) наряду с обследованием 
откосов выемок в пределах Лесозаводского, Оревского, Михалевско- 
Куминовского бугра, Хлебниковской Глубокой выемки показало, что 
ответственные насыпи приканальных и ограждающих дамб в основ¬ 
ном выполнены хорошо и устойчивость их и откосов канала в пре¬ 
делах выемок... не возбуждает никаких сомнений» (Сводное заклю¬ 
чение гидротехнической секции, стр. 8—9). 

«Все искусственные каналы трассированы в общей схеме решения 
канала Москва—Волга удачно». 

«Конструкции приканальных дамб являются во многих случаях 
смелым инженерным решением с широким использованием местных 
материалов (торфяные дамбы, дамбы с экранами, с оторочкой, дамбы 
кавальерного типа») (Сводное заключение транспортной секции, 
•стр. 16). 

ШЛЮЗЫ 

Всего на канале Москва—Волга построено 11 шлюзов, из кото¬ 
рых 10 большемерных и один малый — Перервинский. 

Шлюз № 1 расположен на правом берегу Волги в деривационном 
канале у Иваньковской плотины и служит для соединения судоход¬ 
ным путем примыкающих к плотине бьефов Волги, а также канала 
с нижним бьефом. Следующие шлюзы Яг 2—б, общим числом 5, со¬ 
ставляют шлюзную лестницу Волжского склона. Все эти шесть шлю¬ 
зов— однокамерные (фиг. 26). 

За водораздельным бьефом канала располагаются двухкамер¬ 
ные шлюзы № 7 и 8, образующие спуск к Москва-реке. Однокамерные 
шлюзы № 9, 10 и 11 расположены на Москва-реке при Карамышев¬ 
ской и Перервинской плотинах. Маломерный шлюз № 11 предназна¬ 
чен специально для пропуска городских и пассажирских судов и 
быстроходных катеров. Постройка его была задана правительством 
дополнительно для обеспечения срочного пассажирского движения 
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в целях экономии воды при шлюзовании мелких судов. В тех же 
целях при шлюзе № 9 на Москва-реке устроены средняя голова с воро¬ 
тами, позволяющая в нужных случаях уменьшать объем наполняемой 
шлюзной камеры вдвое. 

Основные показатели построенных на канале Москва—Волга 
шлюзов приводятся в табл. 9. 

Таблица 9 


Основные показатели шлюзов 


Место расположения ^ 

№ 

шлюзов 

і 

Расчетный 
напор 
в м 

Число 

камер 

Объемы 

в тыс. М 3 

Стоимость 
в млн. руб.. 

земляных 

работ 

бетонных 

р. Волга .... ... 

1 { 

17,81 

11*0 

1 

338.3 

184,6 

35,7 

ст. Темпы. 

2 1 

10,0 

1 1 

322,9 

129,0 

28,5 

„ Яхрома . 

3 

9.0 

1 

796,9 

129,5 

22,9 

„ Турист . 

4 

9,27 

1 

737,6 

127,8 

22.4 


5 

9,42 

1 

814.9 

110,6 

24,3 


6 

9,0 

1 

932,7 

118,3 

23,2 

с." Покровское-Стрешнево. 

7 

20,04 

2 

2 306,5 

261,7 

44,0 


8 

17,95 

2 

1 662,8 

256,1 

40,5 

с. Карамышево. 

9 

• 6,31 

1 

1 921,7 

мм 

27,3 

, Перерва . 

10 

6,0 

1 

657,9 

52,1 

11,2 


11 

6,0 

1 

71,2 

11,4 

3,2 

Итого . . . 

- 

- 

- 

12 113,9 

1 516,4 

283.2 


Полезные размеры камер десяти построенных шлюзов (№ 1 — 
10) — 290 X 30 м с минимальными глубинами на короле 5,5 м, что 
позволяет пропускать через шлюзы наибольшую металлическую на¬ 
ливную баржу или же воз кратных ей сухогрузных барж, а также 
наибольших трехпалубных паротеплоходов. 

Исключением в отношении габаритов является шлюз № 11 (ма¬ 
лый Перервинский), предназначенный для пропуска небольших пас¬ 
сажирских судов, размеры которого в плане 55 X 15 м. 

Все шлюзы канала имеют однотипную конструкцию (фиг. 29), 
различаясь только в отношении напора, в конструкциях второстепен¬ 
ных элементов и в архитектурном оформлении. Камеры всех шлюзов 
построены с вертикальными стенками из армированного бетона. Си¬ 
стема наполнения шлюзов принята лобовая, т. е. через головы, без 
продольных водопроводных галлерей, что позволило существенно 
упростить и удешевить всю конструкцию шлюза. При этой системе 
путем поднятия сегментных ворот верхней головы вода при наполне¬ 
нии поступает из верхнего бьефа в образующуюся по всей ширине 
шлюза щель. Опорожнение камер производится через короткие об¬ 
ходные водопроводные галлереи, расположенные в нижних головах 
шлюзов. 

По заключению транспортной секции правительственной комис¬ 
сии «Истекший период эксплоатации подтвердил рациональность вы¬ 
бранной системы наполнения и опорожнения шлюзов. В частности 
подтвердилось проектное время наполнения и опорожнения камер при 
проектных скоростях и высотах подъема затворов» (Сводное заклю¬ 
чение транспортной секции, стр. 19-—20). 

Головы шлюзов представляют собой бетонные устои, располо¬ 
женные на сплошном (неразрезном) днище, и составляют с ним 
одно целое. Стенки камеры устроены в виде доковых неразрезных 
конструкций за исключением шлюзов № 10 и 11, где стенки не имеют 
в основании неразрезной плиты и основаны непосредственно на 
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После сооружения Угличской плотины 1 напор снизится до 11,0 я. 


















грунте (шлюз № 10) или на сваях (шлюз № 11). Указанные неразрез¬ 
ные конструкции оказались весьма целесообразными в условиях ка¬ 
нала Москва—Волга — при наличии значительных напоров и распо¬ 
ложении сооружений на мягких сильно сжимаемых грунтах. Благо¬ 
даря этим конструкциям обеспечивалась неизменность относитель¬ 
ного положения частей сооружений, что особенно важно в головах 
шлюзов во избежание перекосов и расстройства затворов. 

Характеристика металлических конструкций и энергетического 
оборудования шлюзов приводится ниже в главах VI и IX. 

ЗАГРАДИТЕЛЬНЫЕ ВОРОТА 

Большое протяжение канала, проходящего в сравнительно высо¬ 
ких искусственных дамбах, побудило Управление Строительства 
предусмотреть возможность разбивки канала на ряд изолированных 
друг от друга участков, чтобы иметь возможность при текущем ре¬ 
монте или повреждениях опорожнить или выключить любой участок, 
не прибегая к опорожнению всего канала и его водохранилищ. 

В связи с этим на канале построены восемь загради¬ 
тельных ворот, из которых одни — на Хорошевском спрямлении — 
весьма оригинальной конструкции, предназначенные не только для 
отключения, но и для регулирования расхода воды, поступающей 
в это спрямление из Москва-реки. 

Расположение этих сооружений и их назначение характеризуются 
табл. 10. 

Таблица 10 


Основные показатели заградительных ворот 


№ 

п/л 

| Название сооружения' 

Километр 

какала 

Напор на со¬ 
оружении в М 

Назначение сооружения 

1 

Заградительные ворота 

1 

1 

9,83 

Изолировать Иваньковское водохрани¬ 
лище на Волге ог канала 

2 


40 

5,94 

Разделить бьеф канала от шлюза № 2 
до шлюза № 3 

3 


79 | 

5,98 

Изолировать Икшинское водохранилище 
ог Учинского 

4 


96 

5,97 

Изолировать Учинское водохранилище 
от Клязьминского 

5 


107 

5,97 

Изолировать Глубокую выемку канала 
от Химкинского и Клязьминского водо¬ 

6 


ИЗ 

5,97 

хранилищ 

7 


121 

5,97 

Изолировать Химкинское водохранилище 
от канала южного склона 

8 


На Хоро¬ 
шевской 

1 спрямлении 

1 

1,25 

Регулировать распределение расходов 
Москва-реки 


Заградительные ворота, отделяющие от канала Иваньковское и 
Химкинское водохранилища, построены по типу откатных ворот, со¬ 
стоящих из двух массивных металлических полотнищ. В нерабочем, 
состоянии полотнища находятся в нишах бетонных береговых устоев, 
откуда при необходимости выкатываются по рельсовым путям, уло¬ 
женным на флютбете. Конструкция ворот обеспечивает полную на¬ 
дежность работы затворов при больших скоростях и напорах воды 
в канале. Закрытие русла канала производится в 20—22 мин. 

Заградительные ворота на первом километре канала показали свою 
высокую эффективность еще в начале 1937 г., когда в Иваньковском 
водохранилище шло накопление весенних паводковых вод Волги, 
а по всей трассе канала в его русле еще производились работы по 
окончательной его отделке и очистке. В этих условиях Волжские 
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заградительные ворота блестяще выдержали испытание, удерживая 
'9 -м напор всего Иваньковского водохранилища (фиг. 30). 

Другие шесть заградительных ворот построены по типу ферм То¬ 
маса. Они представляют собой широкие деревянные рамы, состоя- 



Фиг. 30. Заградительные откатные ворота в рабочем состоянии (вид со 
стороны нижнего бьефа) 

щие из двух наклонных ног, скрепленных вверху металлической ко¬ 
робкой. В нижней части ноги рамы заделаны в металлические башмаки, 

через которые проходят 
цапфы, обеспечивающие 
свободное вращение ра¬ 
мы вокруг горизонталь¬ 
ной оси. 

В нерабочем состоя¬ 
нии рамы заградитель¬ 
ных ворот системы То¬ 
маса укладываются в осо¬ 
бой нише флютбета, при¬ 
чем при укладке одна 
рама входит в другую. 

Заградительные во¬ 
рота Хорошевского 
спрямления состоят из 
четырех отдельных ме¬ 
таллических щитов, при- 
Фиг* 31. Лоток с повышенной шероховатостью крепленных нижней ча¬ 
стью к флютбету бетон¬ 
ного массива, а верхней — к специальным цилиндрическим поплав¬ 
кам, удерживающим ее на поверхности воды. Для опускания щитов 
на дно (при проходе судов или пропуске воды по спрямлению) по¬ 
плавки наполняются водой; для поднятия же ворот вода из поплав¬ 
ков выкачивается (фиг. 1226). 

Правительственная комиссия по приему канала Москва—-Волга 
признала, что оборудование канала заградительными воротами «имеет 
исключительно важное значение». Вместе с тем комиссия сочла не- 
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обходимым «отметить полную целесообразность применения новой 
оригинальной конструкции откатных ворот подкосного типа»... 
«Разрешение трудной 


задачи быстрого пере¬ 
крытия отверстий с 
большими пролетами 
и напорами безотказно 
действующими затво¬ 
рами является одним 
из крупных достиже¬ 
ний Строительства и 
будет служить в даль¬ 
нейшем хорошим при¬ 
мером для гидротех¬ 
нической практики 
разрешения подобных 
задач» ... Комиссия 
«имела возможность 



наблюдать, поскольку 

это позволялось уело- Фиг. 32. Дюкер 


виями эксплоатации, 

работу таких ворот >в потоке и убедилась в надежности действия 
такой системы затворов» (Сводное заключение группы металлических 
конструкций, стр. 8—9). 


ПРОЧИЕ СООРУЖЕНИЯ КАНАЛА. 


В местах пересечения канала с поверхностными водотоками по¬ 
строено большое число сравнительно мелких сооружений, как-то: 
труб, дюкеров, лотков. 

Водотоки, имеющие воду, не пригодную по своему санитарному 
состоянию для приема в канал, отведены от него или же пропущены 

под каналом при 
помощи специаль¬ 
ных труб или дю¬ 
керов. Там же, где 
качество воды от¬ 
дельных водотоков 
в санитарном отно¬ 
шении благополуч¬ 
но, таковая прини¬ 
мается в канал от- 
Фиг. 33. Поперечное сечение трубы для пропуска р. Се- дельными лотками. 

стры под каналом Лотки—бетонные 

и имеют приемно¬ 
отстойную часть, трубу или мостик при пересечении с бечевником 
и далее по откосу канала — быстроток с искусственно повышенной 
шероховатостью для замедления скорости потока, поступающего 
в канал (фиг. 31). 

Трубы и дюкеры для пропуска водных источников под каналом 
сооружены также из бетона (фиг. 32). 

Особо следует отметить трехочковую трубу под каналом на 
3-м км трассы, построенную для пропуска расхода р. Сестры (фиг. 33). 
Сечение каждого ее отверстия 7 X 7 м. Кроме того при трубе имеется 
водосброс, служащий для опорожнения участка канала -между шлю¬ 
зом и аварийными воротами. 



6 Заве. 2700. Канал Москва — Волга 
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ГЛАВА 111 

ОСНОВНЫЕ УЧАСТКИ И УЗЛЫ СООРУЖЕНИЙ КАНАЛА 


Весьма трудной и ответственной задачей явились для проекти¬ 
ровщиков и строителей канала Москва—Волга правильное размеще¬ 
ние и компоновка всех необходимых для работы канала сооружений. 



Эта задача во многих случаях до крайности осложнялась встречав¬ 
шимися на отдельных участках неблагоприятными геологическими и 
гидрогеологическими условиями, вынуждавшими в ряде случаев 
прибегать к перепроектировке и даже передвижке уже начатых воз¬ 
ведением сооружений. 

Вместе с тем заданные ограниченные сроки всей постройки, не¬ 
обходимость экономии средств, материалов и производственных сил 
побуждали Строительство тщательнейшим образом изучить и взве¬ 
сить все достоинства и недостатки каждого возіиожного варианта 
размещения и компоновки сооружений. Тем не менее в целом и эту 
задачу Строительству удалось разрешить вполне удачно. 

«Компоновка основных узлов сооружений канала Москва— 
Волга, — констатирует правительственная комиссия по приему ка¬ 
нала,— произведена рационально и правильно, так как отвечает как 
естественным топографическим, гидрогеологическим условиям, так и 
нуждам эксплоатации отдельных сооружений, узлов и всего канала 
в целом». 

«В частности, необходимо отметить весьма целесообразную типо¬ 
вую компоновку шлюзных узлов в одно общее целое с насосными 
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станциями. Такая комбинация шлюзов с насосными станциями и си¬ 
стемой деривационных каналов применена впервые в гидротехниче¬ 
ской практике СССР и не имеет себе подобных в мировом строитель¬ 
стве гидротехнических сооружений» (Сводное заключение гидротех¬ 
нической секции, стр. 24). 

Все сооружения канала соответственно их назначению разме¬ 
щены с учетом производственных и местных природных условий по 
следующим 13 узлам сооружений и участкам канала: 1 — Волжский 
узел; 2 — Мельдинский узел; 3 — Оревский участок; 4 — Яхромский 
узел; 5 — Икшинский узел; 6 — Учино-Пестово-Пяловский узел; 
7 — Хлебниковский узел; 8 — Химкинский узел; 9 — Карамышевский 
узел; 10 — Перервинский узел; 11 — Сходненский узел; 12 — Водо¬ 
проводный канал и 13 — Истринский узел. 

ВОЛЖСКИЙ УЗЕЛ 

Волжский узел сооружений (фиг. 34) является головным для 
всего канала Москва—Волга и вместе с тем первым звеном рекон¬ 
струкции Верхней Волги. 

Всего в состав узла входит 14 гидротехнических сооружений, из 
которых основные: Иваньковская земляная плотина, Иваньковская 
бетонная водосливная плотина, ГЭС и шлюз (фиг. 35). 

Узел расположен на Волге на 118 км ниже г. Калинина и на 8а*лг 
выше устья Дубны — правобережного притока Волги. Компоновка 



Фиг. 35. Общий вид Волжского узла 


всех сооружений Волжского узла представляется в следующем виде. 

Старое русло Волги у с. Иваньково перегорожено земляной пло¬ 
тиной высотой 22,5 м, напором 17,8 м и длиной 350 м . Плотина воз¬ 
ведена при помощи гидромеханизации — намывом среднезернистых 
песков из местных карьеров, расположенных на левом берегу Волги. 
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По заключению правительственной приемочной комиссии «Сооруже¬ 
ние это (общим объемом — 500 тыс. лі 3 ) ... должно быть отмечено 
как первый опыт применения в Союзе намывного метода в столь 
большом масштабе и для столь значительного сооружения» (Сводное 
заключение гидротехнической секции, стр. 40). 

У левого берега Волги земляная плотина переходит в бетонную 
водосливную, состоящую из восьми 20-лг пролетов для сброса воды. 



Фиг. 36. „Московское море* 

Пролеты между опорами плотины перекрыты железобетонными 
мостами, по которым проложена шоссейная дорога. 

В результате подпора от земляной и бетонной плотин Волга 
образовала здесь Иваньковское водохранилище, или так называемое 
«Московское море», шириной в некоторых местах до 10 км (фиг. 36). 
В районе теперешнего Иваньковского водохранилища, или «Москов¬ 
ского моря», раньше были расположены перенесенный ныне г. Кор- 
чева с населением свыше 4 000 человек и часть рабочего поселка 
Конаково. 

Непосредственно к бетонной плотине, с правой стороны, при¬ 
мыкает ГЭС. На ГЭС установлены две вертикальные турбины системы 
«Каплан» мощностью каждая по 15 000 квт, с расчетным напором 12,5 м. 
Среднерасчетная отдача энергии ГЭС за год — 89 млн. квт-ч. 

Иваньковская ГЭС — открытого типа. Такой гидростанции еще 
не было в СССР. Обычно ГЭС требуют для установки машин больших 
зданий. Иваньковская ГЭС их не имеет. Две турбины помещены в са¬ 
мом теле плотины и сверху прикрыты металлическими колпаками. 
Колцаки снимаются при помощи двух портальных кранов, из кото¬ 
рых каждый может поднимать 150 г. Краны поставлены не внутри 
здания, как обычно, а снаружи, на открытом воздухе. 

Непосредственно между ГЭС и земляной плотиной, на специаль¬ 
ной площадке, расположена повысительная подстанция. Через эту 
подстанцию ГЭС включена в линию передачи Мосэнерго. 

С восточной стороны от земляной плотины, т. е. на правом бе¬ 
регу реки, расположен однокамерный шлюз № 1, устроенный по при¬ 
нятому на канале типу, но имеющий и свои конструктивные особен- 




ности. Так, в верхнем массиве днища верхней головы шлюза располо¬ 
жен туннель, «пропускающий автогужевую дорогу, соединяющую ле¬ 
вый -берег Волги -с правым; в верхней голове шлюза размещены 
кроме сегментных ворот еще и откатные ворота. В обыч¬ 
ных условиях эксплоатации шлюза откатные ворота задвинуты в спе¬ 
циальные ниши, размещенные в обоих устоях головы. 

На запад от шлюза идет верхний подводящий к шлюзу канал, 
а на восток от него — отводящий канал, который служит для выхода 
в нижний бьеф Волги. Подводящий и отводящий каналы оборудо¬ 
ваны направляющими палами и причальными приспособлениями; их 
откосы укреплены двойным мощением. 

В треугольнике между подходом к шлюзу, выходом в канал и 
западной дамбой расположен аванпорт (фиг. 37) площадью около 39 га, 
обеспечивающий свободный разворот -судов, движущихся по любому 
из трех направлений. 

С западной стороны аванпорта расположена безнапорная земля¬ 
ная дамба. Назначение этой дамбы сводится к обеспечению наилуч¬ 
шего движения судов и прежде всего судов, идущих со стороны 
Верхней Волги. На левом берегу реки, непосредственно от левого 
устоя бетонной плотины, -располагается очень большого протяжения 
(до 9,0 кти) земляная дамба, предназначенная поддерживать напор 
водохранилища на левом берегу. Дамба возведена из песчаного 
грунта с глиняным экраном и понуром; с низовой стороны дамбы 
устроен дренаж и уложен обратный фильтр. Высота дамбы достигает 
12,0 ж, запас над уровнем воды — 3,0 ж. Середина гребня дамбы по¬ 
лосой в 10,0 ж покрыта мостовой и используется как шоссейная до¬ 
рога. Откосы дамбы укреплены камнем и дерном. Проезжая дорога 
с левого берега реки на правый идет через бетонную и земляную 
плотины и по туннелю выходит на шоссе Волга—Дмитров — Москва. 



Фиг. 37. Вид аванпорта 

На Волжском узле построено 59 зданий общим объемом 
82 тыс. ж 3 , из которых 38 жилых зданий размещены в основном 
в эксплоатационном поселке на правом берегу Волги, вблизи шлюза № 1 
(фиг. 38). 
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Фиг. 39. Монумент Ленина 



Фиг. 39. Монумент Сталина 






При размещении отдельных сооружений Волжского узла основ¬ 
ное внимание, естественно, было уделено плотине и шлюзу. Располо¬ 
жение плотины в выбранном створе определялось как его преимуще¬ 
ствами геологического порядка, так и условиями, сроками и мето¬ 
дами ее возведения. Расположение шлюза на правом берегу Волги 
в деривационном канале вызвано эксплоатационными удобствами дви¬ 
жения судов из канала в Волгу и обратно. 

Над всеми сооружениями Волжского узла своим масштабом и 
выразительностью выделяются две грандиозные фигуры — монументы 
В. И. Ленина и И. В. Сталина, расположенные на берегах аванпорта 
(фиг. 39). Монумент Ленина сооружен на северном берегу аванпорта, 
монумент Сталина — на юго-восточном. Расположение фигур создает 
впечатление, что они господствуют над водным простором аван¬ 
порта. Грандиозные гранитные фигуры с массивными гранитными 
постаментами, системой широких террас и лестниц архитектурно 

связаны со всеми со¬ 
оружениями узла. 

Владимир Ильич 
Ленин изображен в 
момент произнесения 
пламенной речи. Фигу¬ 
ра Владимира Ильича, 
воплощая могучую 
энергию вождя, устре¬ 
млена вперед; левая 
рука его согнута в ре¬ 
шительном жесте и го¬ 
лова поднята во вдох¬ 
новляющем к борьбе 
призыве. 

Фиг. 38. Эксплоатационный поселок Иосиф Виссарио¬ 

нович Сталин изобра¬ 
жен стремительно шагающим вперед твердой, уверенной поступью. 
Правая рука его привычным жестом заложена за борт тужурки; ле¬ 
вая— сжимает свиток Конституции. В спокойном выражении лица 
переданы величие и стальная воля вождя трудящихся. 

МЕЛЬДИНСКИЙ УЗЕЛ 

Мельдинский узел сооружений канала начинается от аванпорта 
и заканчивается на 16-м км канала. 

Основными сооружениями узла являются: шлюз № 2, насосная 
станция при шлюзе, аварийные ворота, труба для пропуска »под ка¬ 
налом р. Сестры и соответствующий участок судоходного канала 
(фиг. 40). 

Начальная точка Мельдинского узла и общее направление его 
трассы определялись расположением Волжского аванпорта и гене¬ 
ральной схемой трассировки канала через Дмитров. Центральное 
сооружение узла —шлюз № 2 — расположено на 14-м км трассы 
в наиболее возвышенной точке местности. 

Канал в пределах Мельдинского узла делится на две, резко 
отличающиеся части—северную и южную. В северной части от гра¬ 
ниц Волжского узла до шлюза № 2 канал проходит исключи¬ 
тельно в насыпях, высота которых при пересечении с р. Сестрой 







достигает 18,0 м. В южной же части, наоборот, канал проложен пре* 
имущественно в выемках. 

Постройка северной половины канала Мельдинского узла с его 
высоко напорным и дамбами и неблагоприятными грунтами была наи¬ 
более ответственна и сложна. На 4-м км у пересечения с р. Сестрой 
дамбы возведены путем намыва песков и супесей из местных карьеров. 
Высота Сестринских дамб достигает 18 я (от дна канала) при нормаль¬ 
ном напоре 9,0 м . 

На 10-м км при .проходе через Мельдинское болото дамбы воз¬ 
ведены на торфе, которЪій под их основанием снят. В южной части 
узла между 8-м и 10-м км трасса канала захватывает Мельдинское 



торфяное болото с глубиной торфяной залежи до 4 м. Грунтовые 
воды, находящиеся непосредственно под растительным слоем, вслед¬ 
ствие равнинного характера местности вызывают ее заболачивание. 

Поперечный профиль канала на Мельдинском узле имеет раз¬ 
ной сечение. В нижнем бьефе шлюза № 2 в связи с колебанием го¬ 
ризонта воды в Иваньковском водохранилище глубина воды различна 
и при несработанном водохранилище достигает 9 л. В верхнем же 
бьефе шлюза поперечное сечение канала нормальное глубиной 5,5 м. 

Для предупреждения фильтрации из канала и разрушения его 
откосов по профилю канала устроен суглинистый экран с пригрузкой 
слоем песка и укреплением откосов каменной наброской по слою 
гравия или щебня: 

Геологическое строение трассы канала в пределах узла харак¬ 
теризуется преобладанием суглинков верхней и нижней морены, 
подстилаемых песками, а местами прикрытых ими, с большим коли- 
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чеством песчаных и супесчаных межморенных линз мощностью до 
5 м. Подморенные пески мощностью 16-—22 м подстилаются верхне¬ 
юрскими глинами, покоящимися на известняках. 

Шлюз № 2, представляющий собой первую ступень подъема 
канала от Волжского водохранилища по .направлению к водораз¬ 
дельному бьефу, — однокамерный, общепринятого для канала типа. 

Заградительные откатные ворота расположены на 1-м кт канала. 
Они позволяют отключить весь канал от Иваньковского водохрани¬ 
лища для ремонта, а в случае возможной аварии на канале служат 
и для опорожнения канала. 

Для пропуска под каналом р. Сестры, максимальный расход ко¬ 
торой достигает 400 м*/сек, служит трехочковая железобетонная 
труба (фиг. 33). При помощи этой трубы можно в течение нескольких 
часов опорожнить бьеф судоходного канала между заградительными 
воротами и шлюзом № 2, выпустив из него воду через реки Сестру 
и Дубну в Волгу ниже Иваньковской плотины. 

Кроме перечисленных сооружений в пределах Мельдинского 
узла построены три -паромные переправы, остановочный пункт 
«Мельдино», железнодорожный мост через р. Сестру, подъездные 
дороги к сооружениям, а также 53 гражданских здания объемом 
85 тыс. л 3 , из которых производственных —15 зданий объемом 
53,9 тыс. м г . Жилые здания размещены в специально выстроенном 
эксплоатационном поселке. 

Правительственная комиссия, принимавшая канал, особо отме¬ 
тила, в частности по Мельдинскому узлу сооружений: «а) инициа¬ 
тиву Строительства в деле сооружения впервые в СССР намывных 
Сестринских высоконапорных дамб, б) оригинальность и смелость 
новой конструкции аварийных ворот -быстродействующей откатной 
системы, не имеющей примера не только в СССР, но и в Европе, 
в) оригинальную конструкцию железобетонной Сестринской трубы, 
удачно -соединенную с водоспуском» (Сводное заключение гидро¬ 
технической секции, стр. 60). 

ОРЕВСКІШ УЧАСТОК 

Участок канала, простирающийся от 16-го до 48-го кт (г. Дми¬ 
тров), носит название Оревского (фиг. 41). В пределах этого участка 
нет центрального сооружения, вокруг которого компоновались бы 
другие. Весь участок представляет собой отрезок судоходно¬ 
водоводного канала, расположенный в пределах одного бьефа, 
с отдельно -размещенными на нем сооружениями. 

Местность, по которой проходит Оревский участок канала, 
отличается большой пересеченностью при чередовании пониженных 
мест с торфяными -болотами и отдельными возвышенностями — 
буграми. 

В связи с этим канал на протяжении Оревского участка про¬ 
ходит частью в выемках, частью в насыпях, а частью в полувыемке- 
полунасыпи с весьма сложными дамбами различного типа и выпол¬ 
нения, а именно: намывными на иловатых грунтах, намывными на 
торфяном основании, дамбами с торфяным ядром, дамбами из песка, 
торфяными с песчаной пригрузкой из суглинка и т. д. 

В геологическом отношении трасса канала Оревского участка 
весьма разнообразна. Вследствие пониженной и заболоченной мест¬ 
ности здесь на значительном протяжении встречены торфяные за¬ 
лежи. Это обстоятельство особенно затруднило проложение канала 
на тех участках, где он проходит в дамбах. После широко прове- 
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денных Строительством специальных исследований и изучения всех 
разновидностей встреченных торфов последние были использованы 
либо в качестве материала для возведения дамб, экранов и понурое, 
либо как основание под дамбы. 

На отдельных участках канала в пределах Оревского участка 
для разъезда или стоянки судов устроены пять уширений, причем 
для одного из них использовано Татищевсісое озеро. 

Основными сооружениями Оревского участка являются: 

1) заградительные ворота, -предназначенные для разделения 
бьефа между шлюзами № 2 и 3 и позволяющие отключать отдель¬ 
ные части этого участка канала для ремонта или других целей; 



2) четыре дюкера и труба для пропуска под каналом сточных 
вод с прилегающей к каналу территории; 

3) донный водосброс для опорожнения южного участка канала 
при поднятии заградительных ворот. 

Кроме того здесь же построены две пристани: «Соревнование» и 
«Ударная», пять паромных переправ и один лоток для принятия 
воды в канал. 

Гражданских зданий на Оревском участке построено 26 общим 
объемом 10,6 тыс. л 2 3 , из которых производственных три здания 
объемом 1,5 тыс. л 3 . Эксплоатационного поселка в пределах Орев¬ 
ского участка нет, и все жилые помещения расположены по трассе 
канала в пристанских и путевых домах. 

Правительственная комиссия в отношении Оревского участка 
канала отметила между прочим: «1) сложность и пестроту гео¬ 
логических условий по каналу, большие объемы работ, тяжелые 
условия работ в Татищевском, Кухоловском и Бугай-Зерцаловском 
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болотах; 2) смелые и удачные решения Строительства в части 
использования местных торфов и удачное возведение торфяных 
дамб в самых разнообразных и технически тяжелых условиях; 3) за¬ 
благовременное начало земляных работ по самому тяжелому участку 
•канала, позволившее на слабых и оплывающих илистых грунтах 
создать земляные сооружения, которые после 1—2 лет по окончании 
постройки получили полные осадки и в настоящее время не вызы¬ 
вают сомнения в своей устойчивости; 4) -проведение научно-исследо¬ 
вательских работ и наблюдений на опытных участках торфяных 
дамб в пределах Татищевского и Бугай-Зерцаловского болота, ко¬ 
торые являются единственными в практике гидротехнического 
строительства СССР и представляют большую техническую цен¬ 
ность» (Сводное заключение гидротехнической секции, стр. 74 и 75). 

ЯХРОМСКИЙ УЗЕЛ 


Участок Яхромского узла сооружений берет начало у окраин 
Дмитрова на 49-м км трассы канала и заканчивается на 67-м км 
(фиг. 42). 



В пределах Яхромского узла сооружений канал пересекает се¬ 
верный склон и отроги Клинско-Дмитровской гряды. Трасса канала 
проложена здесь .главным образом в пойме р. Яхромы, где проходят 
и Савеловская линия Ярославской ж. д. и Дмитровское шоссе. Кроме 
поймы Яхромы канал пересекают поймы речек Пьявицы, Скородайки 
и Икши. На севере и на юге участка выше коренных известняков и 
толщи покрывающих их юрских песков лежат древнеаллювиальные 
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и флювиогляциальные отложения, перекрытые современными аллю¬ 
виальными отложениями в виде суглинков и супесей с прослойками 
торфа и заторфованных мергелей. В средней части узла в районе 
шлюзов 3 и 4 юрские образования размыты до самых известня¬ 
ков и аллювиальные отложения, состоящие из серых среднезерни¬ 
стых и гравелистых песков, лежат непосредственно на карбоне. 

Пестрота и сложность геологических условий района создали 
большие трудности при выборе местоположения сооружений этого 
узла и особенно шлюза 4 и расположенной при нем насосной 
станции. 

В состав Яхромского узла кроме самого канала входят следую¬ 
щие сооружения: два однокамерных шлюза № 3 и 4, две насосные 
станции (при шлюзах), один железнодорожный мост на пересечении 
канала с Савеловской линией Ярославской ж. д. вблизи шлюза № 4, 
два больших шоссейных моста через канал, один железобетонный 
мост через Яхромский сброс, два крупных водосброса, три пристани, 
две паромные переправы и ряд более мелких сооружений. 

Шлюзы расположены: № 3 — непосредственно у ст. Яхрома 
(фиг. 43) и № 4 — вблизи ст. «Турист» Савеловской линии Ярослав- 



Фиг. 43. Шлюз № 3 

ской. ж. д. Оба шлюза—типовой конструкции. Расстояние между 
ними по трассе канала — около 4 км. 

Насосная станция при шлюзе № 3 расположена к востоку от 
него в непосредственной близости к полотну железной дороги. 
Основанием зданий насосной станции служат песчаные грунты. На¬ 
сосная станция при шлюзе № 4 (фиг. 44) построена к юго-западу 
от верхней головы шлюза. Основанием для нее служат разнозерни¬ 
стые пески с гравием и галькой, глинистые пески и супеси. 

При насосных станциях построены понизительные подстанции и 
распределительные устройства. При насосной станции у шлюза № 3 
кроме того размещен диспетчерский пункт. 
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Фиг. 44. Насосная станция с видом на голову шлюза № 3 


Фиг. 45. Общий вид зксплоатащюнного поселка Яхромского узла 
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Из двух водосбросов Яхромского узла один на 59-м км канала 
предназначен для сброса паводковых вод Яхромы с участка канала 
между шлюзами № 3 и 4. Второй водосброс узла расположен в пой¬ 
менной террасе Яхромы с восточной стороны шлюза № 4 против 
нижней его головы. Через этот водосброс принимаются в канал 
воды из Яхромского водохранилища. 

На пересечении Савеловской линии Ярославской ж. д. севернее 
шлюза № 4 построен двухпутный железнодорожный мост через канал, 
а при пересечении с Дмитровским шоссе — два металлических шос¬ 
сейных моста. 

Судоходно-водоводный канал в пределах узла по характеру 
местности, в которой он проходит, делится на три части. От 
49-го кт до шлюза № 3 канал идет в выемке по пойме Яхромы, 
между шлюзами № 3 и 4 канал проходит в полувыемке-полунасыпи. 
Дамбы здесь большей частью безнапорные. Напорной является 
только западная дамба, которая на 60-м кт выполнена из торфа 
с песчаной пригрузкой. Начиная от шлюза № 4, канал пересекает 
водораздел между реками Яхромой и Икшей и проходит в глубоких 
выемках. 

Зданий на узле построено 83 общим объемом 164,8 тыс. л 3 , из 
них 24 производственных объемом 94,6 тыс. л 3 . Между шлюзами 
№ 3 и 4 построен эксплоатационный поселок (фиг. 45). 

икшпнокий узел 


Икшинский узел сооружений является последней ступенью ка¬ 
нала к водораздельному бьефу (фиг. 46). 



Фиг. 46. Схема Икшинского узла 

В состав узла входят: два однокамерных шлюза № 5 и 6, две 
насосные станции при каждом шлюзе, земляная плотина на р. Икше, 
образующая Икшинское водохранилище, заградительные ворота, со- 





ответствующие участки судоходного канала и ряд более мелких 
сооружений. 

Трасса судоходного канала в пределах Икшинского узла на боль¬ 
шом протяжении проходит по долине Икши, прорезающей отроги 



Фиг. 47. Шлюз № 5 (слева) и насосная станция (справа) 

Клинско-Дмитровской гряды Валдайской возвышенности и на юго- 
восточном конце участка по долине р. Черной. 

Геологические условия узла отличаются большим разнообра¬ 
зием. Так, шлюз № 6 и насосная станция при нем расположены 
в пределах древней террасы Икши, ниже здесь залегают коренные 
образования нижнемелового возраста, представленные снизу аптскими 
песками и супесями. Над коренными породами располагаются образо¬ 
вания средне ледникового возраста, покрытые с поверхности делю¬ 
виальными супесями и суглинками мощностью до 2—3 м. 

Шлюз № 5 (фиг. 47) расположен на возвышенной террасе Икши, 
представленной суглинками и супесями, прикрывающими древне¬ 
аллювиальные отложения в виде супесей и песков. Основания насос¬ 
ной станции при шлюзе № 5, заградительных ворот, двух дюкеров и 
других сооружений представляют разнозернистые пески древне¬ 
аллювиальных отложений низких пойменных террас Икши. 

Наиболее крупными и сложными сооружениями узла являются 
Икшинская земляная плотина, шлюзы № 5 и б с насосными стан¬ 
циями, заградительные ворота и отрезок судоходно-водоводного 
канала между шлюзами № 5 и б с высоконапорными дамбами. 

Шлюзы Икшинского узла сооружений типовые — однокамерные. 
.Шлюз N 2 5 расположен на 69-м км канала в 2 т к северу от 
ст. Икша. Шлюз № б (фиг. 48) размещен к юго-востоку от этой же 
станции и в расстоянии около 2 км от шлюза № 5. 

Насосные станции узла расположены: одна — к востоку от шлю¬ 
за № 5 на пологом склоне пониженной террасы в долине Икши, 
а другая на 400 м южнее шлюза № б, на правом коренном склоне 
долины реки. 
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Икшинская земляная плотина перекрывает пойму Икши. Восточ¬ 
ным концом она примыкает к берегу судоходного канала, запад¬ 
ным— к полотну Савеловской линии Ярославской ж. д. Протяжение 
ее по гребню — 540 дг, напор 14,0 я. Назначение плотины: а) огра- 



Фиг. 48. Шлюз № 6 

дить с северной стороны водораздельный бьеф канала, поддерживая 
его нормальный горизонт; б) уменьшить объем земляных работ при 
проведении судоходного канала. Икшинская плотина (фиг. 49) обра¬ 
зует водохранилище площадью в 4,9 км 2 , объемом 14,5 млн. л 5 . 



Фиг. 49. Икшинская земляная плотина 


Заградительные ворота в районе Икшинского узла расположены 
в суженной части Икшинского водохранилища на 76-м км канала. Они 
построены, как и на Оревском участке, по обычному для канала типу 
в виде ферм Томаса и служат для разделения Икшинского и Учин- 
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скрго водохранилищ при ремонте канала и -сооружений и при аварии, 
с ними. 

Судоходно-водоводный участок канала -проложен на большом, 
протяжении в полувыемке-полунасыпи кроме участка между шлюзами 
№ 5 и б, где имеются и высокие дамбы и большие выемки. 

Наиболее ответственная восточная дамба канала начинается у под¬ 
порных стенок водоприемника насосной станции шлюза № 5 и кон¬ 
чается за дюкером на 70-м км. 

Основанием дамбы служат слабые, частично торфянистые грунты 
современных отложений левобережной части Икши. Дамба отсыпана, 
из местных песков с уплотнением. 

В районе Икшинского узла сооружений построены кроме этого 
пристань «Икша», две паромные переправы, два дюкера, одна труба, 
два лотка, а также 89 гражданских зданий общим объемом 155,8тыс. л 3 ,, 
из них 22 производственных объемом 89,4 тыс. м 3 . 

Правительственная комиссия, принимавшая сооружения канала,, 
признала необходимым особо отметить по сооружениям Икшинского 
узла: «применение местных глинистых грунтов для возведения Икшин¬ 
ской земляной плотины и высокое качество тела плотины, достигну¬ 
тое благодаря исключительно тщательному контролю за качеством 1 
грунта и его уплотнением», а также «смелое решение — возведение 
дамб канала на слабых илистых и торфянистых грунтах основания’ 
в виде дамб с мощной кавальерной пригрузкой, при которых осадка, 
основания в 1—1,5 м не смогла значительно отразиться на устойчи¬ 
вости и прочности приканальных дамб и нормальной работе канала» 
(Сводное заключение гидротехнической секции, стр. 111). 

УЧИНО-ПЕСТОВО-ПЯЛОВСКИЙ УЗЕЛ 

В состав этого узла входят Акуловская и Пестовская земляные 
плотины с водоспусками и водосбросами при них. Пяловская плотина 
с водоспуском, ГЭС при Акуловской плотине, дамбы три Пяловской 
плотине и заградительная дамба Нижнеучинского водохранилища 
(фиг. 50). 

Узел является крайней восточной частью комплекса сооружений 
канала Москва — Волга, призванных поддерживать водораздельный 
бьеф канала, регулировать его горизонты при проходе паводков и 
служить головным отстойным бассейном водопроводного канала,, 
снабжающего водой Москву. 

Акуловской земляной плотиной на р. Уче создано Учинское водо¬ 
хранилище. Пестовская и Пяловская плотины разделяют это водохра¬ 
нилище на две части: верхнее водохранилище -(Пестовское и Пялов¬ 
ское) к западу от этих плотин — судоходного назначения и нижнее 
водохранилище (Нижнеучинское или Акуловское) между Пестовской,. 
Пяловской и Акуловской плотинами — исключительно для целей водо¬ 
снабжения. 

Подпорный горизонт Учинского водохранилища тот же, что и по- 
всему водораздельному бьефу канала. Емкость Нижнеучинского водо¬ 
хранилища—146,1 млн. м г у Пестовского—54,3 млн. -лг 3 и Пяловокого — 
18,0 млн. м*. Площади водного зеркала водохранилищ^ соответственно* 
19,3, 11,6 и 6,3 кмК 

Территория Учино-Пестово-Пяловского узла в основном пред¬ 
ставляет собой часть обширного пониженного пространства, располо¬ 
женного к югу и юго-востоку от возвышенности Клинско-Дмитровской 
гряды. Здесь проходят пологими склонами долины речек Уча, Вязь, 
Кокетка, Черная, Стрелковая. Геологические условия узла не одина- 
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ковы для всех его сооружений. Основания Пестовской и Пяловской 
плотин с их водосбросами-водоспусками и дамбами состоят из грун¬ 
тов, достаточно надежно обеспечивающих работу сооружений; 
Акуловская же плотина с ее водоспуском и гидростанцией основана 
на более слабых грунтах с значительными органическими примесями, 


плотины и оамоы ■ 
Водоспуск 

водосброс —- 

Г.Э.С ® 

Паром 

Лоток ЗѴІ 
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Фиг. 50. Схема Учин^-Пестово-Пяловского узла 


усложнявшими производство работ необходимостью усиленного водо¬ 
отлива, борьбой с оползанием откосов котлованов, местными про¬ 
садками и выпором оснований. 

Учинское водохранилище является составной частью водораздель¬ 
ного бьефа судоходного канала и участвует в регулировании стока 
всей системы речек и оврагов, впадающих в водораздельный бьеф. 
Земляные плотины Учино-Пестово-Ляловского узла разбиваются на 
две группы: плотины одностороннего (Акуловская) и двухстороннего 
(Пестовская и Пяловская) напора. 

Для пропуска избытка паводковых вод в Акуловской и Пестов¬ 
ской (фиг. 51) плотинах устроены водосбросы. Для опорожнения водо¬ 
хранилищ и питания рек ниже плотин при всех трех плотинах устроены 
водоспуски. В период возведения сооружений эти водоспуски служили 
для пропуска строительных расходов перегороженных рек. 

Все донные водоспуски имеют однотипную конструкцию в виде 
бетонной штольни, заложенной в теле насыпи плотины. 

Акуловская ГЭС расположена у выходного конца Акуловского 
водоспуска. ГЭС оборудована турбиной Френсиса, установленная мощ¬ 
ность станции — 280 квт у среднегодовая выработка —1,7 млн. квт~ч. 

Все сооружения Учино-Пестово-Пяловского узла построены с уче¬ 
том возможной сработки нормального горизонта Нижнеучинского 
водохранилища. Это обеспечивает снабжение Москвы водой из Нижне- 
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учинского водохранилища в случае аварии на судоходном канале и 
прекращения подачи воды насосными станциями из Волги, причем 
такой период может длиться до 26 дней в летнее время и до 62 зи¬ 
мой. 

Гражданских зданий по Учино-Пестово-Пяловскому узлу по¬ 
строено 34 общим объемом 38,5 тыс. лі 3 , из которых производствен¬ 
ных 9 объемом 9,9 тыс. ж 3 . 



Фиг. 51. Пестовская плотина 
ХЛЕБНИКОВСКИЙ УЗЕЛ 

К Хлебниковскому узлу сооружений относятся (фиг. 52): Хим¬ 
кинская и Пироговская земляные плотины с водосбросами, водо¬ 
спусками и гидростанцией при Пироговской плотине, загра¬ 
дительные ворота, северная грузовая гавань, пассажирский 
речной вокзал, судоходно-водоводный канал от границы Икшин¬ 
ского узла сооружений до Химкинской плотины, деривацион¬ 
ный канал к Сходненской ГЭС, две паромные переправы, пристань 
«Пирогово», остановочный пункт «Хлебникове», насосная очист¬ 
ная станция, три железнодорожных моста — через канал на 
Октябрьской ж. д., у ст. Хлебниково на отводе Савеловской линии 
Ярославской ж. д. и через р. Клязьму, два шоссейных моста, один — 
через Клязьминское водохранилище на Дмитровском шоссе и дру¬ 
гой— через Химкинское водохранилище на Ленинградском шоссе, 
ряд переносов, пересечений и других сооружений. 

Основное назначение узла: 

а) вместе со смежными узлами образовать водораздельный 
бьеф судоходно-водоводного канала, перегораживая реки Клязьму 
и Химку; 

б) обеспечить необходимый суточный запас воды для децентра¬ 
лизованного обводнения рек Москвы, Клязьмы, Химки и Яузьг; 

в) обеспечить необходимый суточный запас воды для получения 
энергии на Сходненской ГЭС. 

Геология Хлебниковского узла более или менее благоприятна. 
Прорезая выемками водоразделы между речками Черной и Учей, 
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Учей и Клязьмой, Клязьмой и Химкой, участки судоходно-водовод- 
ного канала в верхней части образованы аллювиальными покров¬ 
ными суглинками, под которыми залегают свиты песков, супесей 
с примесью гравия и гальки. 

Водораздел между Клязьминским и Химкинским водохранили¬ 
щами длиной в 10 т прорезается самой глубокой на канале выем¬ 
кой в 23,5 м. На восточном откосе этой выемки на 113-м км канала 
в процессе строительства образовался оползень, захвативший откос 
до самого верха выемки. Расширением выемки над бечевником 
откос разгружен и восстановлен по проекту. Тем не менее до по¬ 
следнего времени оползневые явления на этом участке не совсем 
затухли и требуют тщательных и постоянных наблюдений. 

Основными подпорными сооружениями, поддерживающими го¬ 
ризонт водораздельного бьефа в пределах Хлебниковского узла, 
являются Химкинская плотина на р. Химке и Пироговская — на 
р. Клязьме. 

Химкинская земляная плотина (фиг. 53) образует Химкинское. 
водохранилище площадью в 3,5 км 2 и объемом в 29,2 млн. ж 3 . Длина 
ее—1 300 аг, ширина по гребню —12 м, высота — 32 м и напор — 
28 лг. Это самая высокая из земляных плотин СССР. 

Тело плотины отсыпано из песчаных тщательно уплотненных 
грунтов. Со стороны напорного откоса плотина снабжена мощным 



глиняным экраном, переходящим в глинистый понур, закрывающий 
дно долины на прилегающих к плотине участках. Для преграждения 
пути фильтрации в основании вдоль плотины забит металлический 
шпунт (общим весом 1 658 т ). Со стороны нижнего бьефа плотины 
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уложен мощный дренаж с обратным фильтром для предотвращения 
выноса частиц грунта из тела плотины. 

Для опорожнения водохранилища в теле плотины устроен дон¬ 
ный водоспуск в виде бетонной штольни, внутри которой проходят 
металлические трубы. 

Пироговская земляная іллотина — длиной 1100 м, шириной по 
гребню—10 м, высотой — 20,0 м, наибольшим расчетным напором — 
17,0 м расположена на Клязьме у с. Пирогово. По конструкции своей 
эта плотина относится к песчаным плотинам с глинистым экраном. 
Плотина, так же как и другие построенные на канале плотины, 
имеет понур и дренажную призму и объединенный в одном соору¬ 
жении водоспуск-водосброс оригинальной конструкции (фиг. 54). 



Фиг. 53, Химкинская земляная плотина 


На левом выходном открылке водосброса, непосредственно 
у левого устоя, расположена Пироговская ГЭС, оборудованная тур¬ 
биной Френсиса мощностью 280 квт. 

Заградительные ворота в пределах Хлебниковского узла соору¬ 
жений построены по принятому на канале типу. Одни из них рас¬ 
положены на 96-м *км канала и отделяют Пяловское водохранилище 
от Клязьминского. Следующие ворота находятся на 107-м кл г и 
отделяют Клязьминское водохранилище от Химкинского и от Глу¬ 
бокой выемки канала. Третьи ворота на 113-м км отделяют Химкин¬ 
ское водохранилище от канала. При этом ворота на 107-м и 113-м км 
канала отключают Глубокую выемку от Клязьминского и от Хим¬ 
кинского водохранилищ. 

Четвертые заградительные ворота Хлебниковского узла сооружений 
построены при входе в верхний подводящий канал к шлюзу № 7. За¬ 
крывая их, можно в случае надобности оградить от Химкинского водо¬ 
хранилища шлюзовую лестницу, опускающуюся к Москве, и дерива- 
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фиг. 55. Общий вид Химкинского речного вокзала 




ционный канал к Сходненской ГЭС. Конструкция ворот однотипна 
с построенными на Мельдинском участке на 1-м лгда канала. 

В состав Хлебниковского узла входят также два сооружения, вы¬ 
деляющие этот узел среди всех других узлов канала. Это — северная 
грузовая гавань и Центральный пассажирский вокзал. 

Северная грузовая гавань построена в северо-западной части 
Москвы на левом берегу Химкинского водохранилища и предназна¬ 
чена для переработки соответствующей части грузооборота Москов¬ 
ского порта. Площадь портовой и складской территории гавани — 
96 000 да 2 . Набережная — железобетонная, протяжением 739 да. Для 
грузовых операций причалы оборудованы катучими портальными, 
а также мостовыми кранами. Центральный пассажирский вокзал 



(фиг. 55) расположен рядом с грузовой гаванью с южной стороны. 
В число сооружений пассажирского вокзала входят пассажирские 
причалы, здание речного вокзала, катерная пристань, служебный 
сход пассажирской гавани и портово-парковая территория гавани. 

Очистная насосная станция канала расположена на левом 
берегу Химкинского водохранилища, к северу от грузовой гавани.. 
Здесь фекальные воды и прочие нечистоты, накопленные в пути, 
выкачиваются из судов и по специальному трубопроводу, проло¬ 
женному по дну Химкинского водохранилища, передаются на правый: 
берег его и далее — на Сходненскую очистительную станцию. 

Гражданских зданий по Хлебниковскому узлу построено 49, 
общим объемом 138 тыс. да 3 , из которых производственных —10, 
объемом 50,6 тыс. да 3 , в том числе здание пассажирского вокзала 1 
объемом 42,3 ; тыс. -да®; В числе жилых зданий находится многоэтаж¬ 
ный дом на Ленинградском шоссе объемом 36 тыс. да 8 . 

104 












химкинский узел 


Последним участком судоходно-водоводной части канала, за¬ 
мыкающим водораздельный бьеф канала с юга и обеспечивающим 
судоходное сообщение между водораздельным бьефом и Москва- 
рекой, является Химкинский узел сооружений (фиг. 56). 

Протяжение этого участка канала небольшое — всего 3,8 кт. 
Основными сооружениями узла являются шлюзы № 7 и 8, туннель 
при пересечении канала 
с Волоколамским шоссе, 
железнодорожный мост 
на пересечении канала 
с Калининской ж. д., 
труба для пропуска под 
каналом р. Химки, тру¬ 
ба для отвода под 
каналом р. Чернушки 
и участок судоходно¬ 
водоводного канала от 
шлюза № 7 до выхода 
в Москва-реку (фиг. 

57). 

Топографические ус¬ 
ловия узла характери¬ 
зуются резким уклоном 
местности по направле¬ 
нию к Москва-реке и 
чрезвычайно изрезанным 
рельефом на отдельных участках. Вследствие этого выбор располо¬ 
жения отдельных сооружений узла был очень ограничен. 

Верхняя камера шлюза № 7 имеет в основании пески различной 
глинистости, ниже переходящие в супеси и еще ниже — в плотные 

суглинки. Основанием 
средней головы и ниж¬ 
ней камеры служат 
коренные верхневолж¬ 
ские сильно глинистые 
пески. 

Верхняя голова 
шлюза № 8 имеет в 
основании слой юрских 
суглинков, подстилае¬ 
мых каменноугольны¬ 
ми отложениями, а 
верхняя камера — чет¬ 
вертичные отложения, 
подстилаемые юрски¬ 
ми суглинками. Осно¬ 
ванием средней голо¬ 
вы, а также нижней ка- 
Фиг. 60. Сходненская ГЭС меры служат плотные 

юрские суглинки. 

Шлюзы № 7 и 8 Химкинского узла — двухкамерные, что вы¬ 
звано необходимостью преодолеть на сравнительно коротком 
участке узла большое падение — 36 т. 
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Особенностью средних голов шлюзов № 7 и 8 является вели¬ 
чина действующего на них напора, достигающего 20 м у а также 
водопроводная система, представляющая собой сочетание системы 
водопроводных галлерей, примененной на других шлюзах в нижних 
головах, с камерой гашения в верхних головах шлюзов. 

Большой сложностью отличается верхний подход к шлюзу №8 
из-за проходящего здесь под дном канала туннеля Волоколамского 
шоссе и трубы для отвода р. Чернушки. 

Сложным в сооружении оказался также и отрезок судоходно¬ 
водоводного канала между шлюзами № 7 и 8. Этот участок канала 
п-роходит в высоких дамбах. В месте пересечения канала с руслом 
р. Химки, пропускаемой под каналом, дамбы достигают 17-лт вы¬ 
соты. С напорной стороны дамбы снабжены мощным глинистым, 
экраном. Тело дамб отсыпано из разнозернистых песков. 

Из других сооружений узла нужно отметить весьма оригиналь¬ 
ный по конструкции перепад на р. Химке (фиг. 59). 

По Химкинскому узлу построено 26 зданий общим объемом 

61.8 тыс. м 8 , из которых производственных—15 зданий объемом 

24.8 тыс. м 3 . 

СХОДНЕНСКИЙ УЗЕЛ 

Для использования перепада при сбросе обводнительного рас¬ 
хода из водораздельного бьефа канала в Москва-реку и для возвра¬ 
щения тем самым части энергии, затрачиваемой на накачку воды на 
Волги в водораздельный бьеф канала, на южном склоне трассы 

построен Сходненский 
узел сооружений (фиг. 
56). 

Этот узел не вхо¬ 
дит в состав судоход¬ 
ной системы канала. 

Основные соору¬ 
жения узла — Сход¬ 
ненская ГЭС с напор¬ 
ным трубопроводом, 
зданием напорного 
бассейна и отводящий 
канал Сходненской 
ГЭС с примыкающим 
к нему спрямлением 
р. Сходни. 

Сходненский узел 
сооружений располо- 
Фиг. 61. Деревянный трубопровод Сходненской ГЭС жен в особо неблаго¬ 
приятных геологиче¬ 
ских условиях ввиду наличия по левому высокому берегу Сходни 
оползневых явлений. Это вынудило Строительство принять специаль¬ 
ные меры для возможности сооружения здесь ГЭС. 

Основными мерами повышения устойчивости земляных масс яви¬ 
лись сплошное ограждение месторасположения ГЭС стальной шпун¬ 
товой стенкой, опущенной до водонепроницаемых слоев, устройства 
развитой системы дренажа и срезка откосов отдельных участков 
склона. 

Сходненская ГЭС (фиг. 60) оборудована двумя вертикальными тур¬ 
бинами Френсиса с напором 35,5 м , суммарной мощностью 29 000 квт. 
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Гидростанция рассчитана на работу в часы пик графика нагрузки 
в системе Мосэнерго. Кроме того ГЭС в любой момент может быть 
использована в качестве аварийного резерва системы за счет сработки 
водораздельного бьефа. 


Основные показатели по узлам сооружений и участкам канала 


В 

с 

% 

Наименование узлов и участков 

Объем 

земляные 
работы 
в млн. .«* 

выполненіи 

бетон 

в тыс. .к 9 

ях работ 

металло¬ 

конструк¬ 

ции 

в тыс. т 

Фактиче¬ 

ская 

стоимость 
в млк. 
руб. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 


Постоянные сооружения 





1 

Волжский .. 

15,2 

545,3 

6,78 

133,5 

2 


16,0 

221,9 

3,67 

146,2 

3 

Оревский . 

25,8 

19,2 

0,37 

116,5 

4 


17,2 , 

343,3 

6,94 1 

177,9 

б 

Икшинский. 

10,2 

295,3 

3,63 

137,1 

6 

Хлебниковский . ...... 

29,2 

164,5 

4,18 

208,0 

7 

Химкинский. 

7,2 

569,7 

5,53 

115,8 

8 

Б. Перервинский . 

1,6 

97,6 

1,13 

22,0 

9 


0,4 

22,8 

0,44 

12,7 

10 

Карамышевский.. 

3,4 

187,9 

2,02 

47,1 

И 

Сходненский... 

1,7 

32,8 

0,47 

34,4 

12 

Учино-Пестово-Пяловский. 

3,9 

57,9 

0,50 

43,5 

13 

Водопроводный . • . 

6,8 

182,6 

0,52 

66,6 

14 

Завидовский 1 . 

2,8 

11,4 

0,82 

33,8 

15 

Истринский.. 

1,8 

64,9 

0,34 

16,0 

16 

Дмитровский. 


— 

— 

8,0 

17 

Не распределено по узлам . 


1 

0,20 

0.1 



143,2 

2 817,6 

| 37,54 

1280,1 


Временные сооружения идругяе 






расходы 






а) Временные сооружения и постройки.. 

— 

_ 

— 

208.4 


б) Отчуждение и перенос селений. 

— 

— 

— 

80,6 


в] Проектирование, изыскания к исследования . . 

— 

— 

— 

53,0 


г) Прочие расходы... 




8,6 


Итого. 

143,2 

2 817,6 

37,54 

1730,7 


Исключается стоимость использованных материа¬ 






лов от разборки временных зданий и соору- 






женнА . 

~ 

" 


23,6 


Итого. 

143,2 

2817,6 

37,54 

1702,1 


Хорошевское спрямление.. . 

4,1 | 

28,2 

- 

31,6 


Всего.| 

147,3 

2 845,8 

- 

1733,7 


1 К Завидовскому участку относятся работы, произведенные по переустройству Октябрьской ж.д 
яа перегоне Завидово— Редкино и Ленинградского шоссе между г. Клином и г. Калининым (см. об 
этом ниже в главе VII .Дорожные и мостовые сооружения*). 


Интересной особенностью Сходненской ГЭС являются трубопро¬ 
воды, по которым вода поступает из напорного бассейна к турбинам 
гидростанции. Трубопроводы (фиг. 60) представляют собой две дере¬ 
вянные трубы диаметром каждая 5,4 м , длиной 180 м. Трубы собраны 
из сосновой клепки, стянутой бандажами из круглого железа. Лежат 
трубы на железобетонных опорах, основанием для которых служит 




























железобетонная плита. По заключению правительственной приемоч¬ 
ной комиссии примененные на Сходненской ГЭС деревянные напор¬ 
ные трубопроводы являются по своему диаметру самыми большими 
в мире. 

Отводящий канал ГЭС проходит в направлении старого русла 
Сходни. Протяжение его от здания ГЭС до выхода в Москва-реку — 
около 1 900 м. Поперечное сечение канала рассчитано на пропуск 
суммарного расхода Сходни и ГЭС. 

Гражданских зданий по Сходненскому узлу построено 11 общим 
объемом 32,2 тыс, я 3 , из них 5 производственных объемом 
25,9 тыс. л 8 . 

(Описание Карамышевского и Перервинского узлов дается ниже 1 
в главе V — «Москворецкие узлы сооружений».) 

ГЛАВА IV 

ВОДОПРОВОДНЫЕ СООРУЖЕНИЯ И САНИТАРИЯ КАНАЛА 

Для разрешения основной задачи канала Москва—Волга — снаб¬ 
жения столицы высококачественной питьевой водой — в системе ка¬ 
нала предусмотрен целый комплекс сложных и многообразных водо- 
проводно-санитарных сооружений и мероприятий. 

Главнейшими из них являются: 

1) Водопроводный канал, 

2) Сталинская насосно-очистительная станция, 

3) Истринский узел сооружений и 

4) специальные санитарно-гигиенические устройства. 



Фиг. 62. Схема Водопроводного канала: 
а —план 

Водораздельный участок канала, огражденный четырьмя земля¬ 
ными плотинами: Икшинской — с севера, Химкинской — с юга и 
с востока Акуловской и Пироговской, образует колоссальный ре¬ 
зервуар-водохранилище площадью в 60,8 км 2 . Непосредственно из. 
этого водохранилища происходит питание Москвы водой: в юго-за¬ 
падном направлении через Сходненский сброс и шлюзы № 7 и 8 — 
для судоходства и обводнения Москва-реки и ее притоков, в юго- 
восточном направлении — через Водопроводный канал — для водо¬ 
снабжения населения и через Акуловский и Пироговский водосбросы 

ПО 





Фиг. 62. Схеѵа Водопроводного канала: 

гродолі і:і А піо^кль; в-— тггосое псперечное сечение открытого ка ала; е—поперечное сечение трубопровода 









































Фиг. 65. Закрытый участок Водопроводного канала 
в две нитки (до засыпки) 


и ГЭС — для обводнения рек Учи и Клязьмы. Соответственно этому 
назначение западной части водохранилища — судоходно-обводни¬ 
тельное, а юго-восточной — чисто водоснабженческое. 

В связи с этим двумя разделяющими плотинами — Пяловской и 
Пестовской—от указанного водораздельного водохранилища отделено 
Акуловское, или так на¬ 
зываемое Нижнеучин- 
ское, водохранилище 
общей площадью в 
19,3 км 2 и объемом око¬ 
ло 146 млн. м 3 , пред¬ 
назначенное исключи¬ 
тельно для водоснаб¬ 
жения столицы. 

Б этом Акулов- 
ском, или Нижнеучин; 
ском, водохранилище 
происходит первая об¬ 
работка воды. Здесь 
волжская вода, про¬ 
шедшая посудоходно- 
водоводному каналу, 
отстаивается в течение 
трех месяцев и осво¬ 
бождается от содержа¬ 
щихся в ней органиче¬ 
ских и минеральных 
веществ. Поступление 
воды из Верхнеучин- 
ского судоходного во¬ 
дохранилища в Нижне- 
учинское отстойное во¬ 
дохранилище происхо¬ 
дит через специальные 
донные водопропуск¬ 
ные устройства Пялов¬ 
ской и Пестовской 
плотин, забирающие 
воду с глубины от 3 до 
Юм. Поэтому все пред¬ 
меты, плавающие на 
поверхности судоход¬ 
ной ‘Части канала, в 
Нижнеучинское водо¬ 
хранилище не попа¬ 
дают. 

Запас воды в Нижнеучинском водохранилище настолько велик, 
что в случае отключения этого водохранилища от судоходной части 
канала и Волги он может полностью удовлетворить потребности 
Москвы при максимальном расчетном и перспективном потреблении 
в течение почти месяца. 



Фиг. 66. Сопряжение закрытого и открытого участ¬ 
ков Водопроводного канала 


ВОДОПРОВОДНЫЙ КАНАЛ 

Водопроводный канал (фиг. 62) берет свое начало от Нижне- 
учинского (Акуловского) отстойного водохранилища у с. Листвяны 

8 Зак. 2700. Канал Москва — Волга 113 


и направляется от него к северо-восточной части Москвы, где рас¬ 
положена Сталинская насосно-очистительная станция, подаю¬ 
щая воду уже непосредственно в водопроводную сеть го¬ 
рода. 

На своем пути канал пересекает Ярославскую ж. д. На 
этом же участке он прорезает водораздел между реками Учей 

затем водораздельный 
участок между река¬ 
ми Клязьмой и Яузой. 
На 12,7 км канал пе¬ 
ресекает Щелковскую 
ветку Ярославской 
ж. д., а затем выходит 
на водораздел рек: 
Яузы и Пехорки, по ко¬ 
торому и проходит к 
Сталинской станции. На 
своем пути трасса Во¬ 
допроводного канала* 
встречает ряд возвы¬ 
шенностей и шонижен- 
ных мест. Наиболее 
возвышенный участок 
правого берега Учи ка¬ 
нал прорезает выемкой 
глубиной 11 м. 

На случай ремон¬ 
та головного участка 
канала, а также спуска. 
Нижнеучинского водо¬ 
хранилища предусмот¬ 
рен второй водоза¬ 
бор в Водопроводный 
канал из Пяловского 
водохранилища по спе¬ 
циальной дополнитель¬ 
ной ветке {фиг. 62 1 ). 

Общее протяжение 
Водопроводного кана¬ 
ла по основному напра- 
Фиг. 67. Переключатели влению — 28,15 км к 

по дополнительной 
ветке — 4,69 км. 

На протяжении первых 2 км Водопроводный канал проложен 
в одну нитку (фиг. 63). После же соединения основной и дополни¬ 
тельной питающих ветвей канал имеет две параллельные нитки, сое¬ 
диненные между собой (по секциям) через определенные промежутки: 
переключателями. 

Две нитки канала (фиг. 64) создают возможность осмотра и ре¬ 
монта любой части канала без всякого перерыва в подаче воды 
путем соответствующего ее переключения из одной секции в другую. 
На головном участке канала второй ниткой служит дополнительная 
ветвь. 

Геологическая характеристика трассы канала довольно одно¬ 
образна. Головной участок в районе Учинского водохранилища сло- 
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жен желто-бурыми, с гравием и галькой песками, представляющими 
верхнюю террасу древнего аллювия. Далее до 12-го км трасса прохо¬ 
дит в песках древнего аллювия. Эти пески, сверху слабо илистые, 
подстилаются более чистыми мелкозернистыми песками предледни- 
кового происхождения. 

С 12 км и до 19,5 км по трассе канала наблюдается развитие чи¬ 
стых мелкозернистых песков с мелкой галькой. Далее трасса попа¬ 



дает в область развития морены, которая постепенно поднимается 
к поверхности и совсем выходит наверх, будучи прикрыта лишь тон¬ 
ким слоем песчано-глинистых грунтов. 

Грунтовые воды по трассе канала до 19,5 км находятся в сред¬ 
нем на глубине 2,0 л, а дальше, постепенно поднимаясь, выклинива¬ 
ются за 22,0 км у самой поверхности земли, вызывая в некоторых 
местах ясно выраженную заболоченность. 

В большей своей части — на протяжении 18,82 км — Водопровод¬ 
ный канал проложен открытого типа, трапецоидального сечения, ши¬ 
риной по дну 2,0 м с двойным заложением откосов. Разделяющая обе 
нитки канала дамба имеет постоянную ширину поверху 3 м (по урезу 
воды). Для уменьшения потерь воды из канала и во избежание по¬ 
падания в него загрязненной грунтовой воды откосы и дно канала 
на всем его протяжении облицованы бетоном. На участках, где воз¬ 
можен подъем грунтовых вод выше дна канала, и тем более в местах 
естественного высокого стояния уровня грунтовых вод устроен дре¬ 
наж, перехватывающий эти воды. 

В населенных местах, а также на пересечениях с дорогами и про- 
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токами канал на протяжении 9,2 км устроен закрытого типа (фиг. 65) 
в виде двух ниток огромных железобетонных труб диаметром каждая 
3,5 м (немного меньше диаметра Лондонского метро — 3,8 м). 

Все пересечения канала с железными дорогами, шоссе, а также 
с р. Клязьмой выполнены в виде железобетонных дюкеров. Над не¬ 
которыми из этих дюкеров, как например над дюкером у р. Клязьмы, 
проходят водотоки, пересекающие канал. 

Всего на трассе Водопроводного канала построено: 3 регулятора, 
15 переключателей (фиг. 67), 11 дюкеров и 9 труб (не считая маги¬ 
стральных по каналу). 
Вдоль канала проложе¬ 
на служебная шоссей¬ 
ная гравийная дорога. 

У места забора 
воды из Нижнеучин- 
ского водохранили¬ 
ща построена ГЭС 
(фиг. 68), использую¬ 
щая разницу горизон¬ 
тов воды в Водопро¬ 
водном канале и в во¬ 
дохранилище. Устано¬ 
вленная мощность 
станции при двух тур¬ 
бинах— 700 квт . К на¬ 
стоящему времени 

Фиг. 69. Эксплоаташюнный поселок в Акулово ввиду недостаточного 

еще развития город¬ 
ской водопроводной 

сети и соответственно уменьшенного против расчета водозабора 
по каналу установлена лишь одна турбина. 

Для производственно-эксплоатационных нужд канала вдоль его 
трассы сооружено 46 зданий, из них производственно-технических — 
18, жилых и вспомогательных — 28 (фиг. 69). Общий объем зданий— 
43,6 тыс. л 3 . 

В целом Водопроводный канал рассчитан на пропуск в первую 
очередь 18 м*/сек у т. е. на подачу к водопроводным сооружениям 
города 15 м*/сек, или 108 млн. ведер в сутки (за вычетом 3 м ѣ /сек на 
потери в пути и обводнение рек Яузы и Серебрянки). Это в 2 раза 
больше водопотребления Москвы в 1934 г. и в 8 раз больше потре¬ 
бления воды в дореволюционное время при старой Московской го¬ 
родской управе. 



★ 

Правительственная комиссия, принимавшая канал Москва—Волга, 
отметила в частности, что «Водопроводный канал по своей кон¬ 
струкции в целом и в отдельных частях представляет сооруже¬ 
ние, вполне отвечающее современным требованиям водоснабжения 
г. Москвы. 

Канал, как гидротехническое сооружение, представляет несо¬ 
мненное достижение советской техники» (Акт приемки водопровод¬ 
ного канала водопроводно-санитарной секцией правительственной 
комиссии, стр. 43). 
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СТАЛИНСКАЯ НАСОСНО-ОЧИСТИТЕЛЬНАЯ СТАНЦИЯ 

Подача волжской воды к Москве сама по себе еще не разрешает 
окончательно проблему водоснабжения столицы. Для непосред¬ 
ственного использования воды потребителем (населением, промыш¬ 
ленными предприятиями и пр.) необходимо ее еще надлежащим 
образом обработать, распределить по районам и ввести в обще¬ 
городскую водопроводную сеть. 

Между тем состояние водоприемных и водоразводящих соору¬ 
жений города, доставшихся Моссовету от прежней Городской 
управы, было таково, что рассчитывать на возможность приема ими 
огромных потоков волжских вод, идущих по каналу, совершенно не 
приходилось. Поэтому встал вопрос о коренной реконструкции ста¬ 
рых водопроводных устройств города, о постройке ряда новых водо¬ 
очистительных и водоотводящих сооружений и соответствующем 
развитии городской сети. 

Основные направления развития водопроводных сооружений 
города были определены уже июльским пленумом ЦК ВКП(б) 1931 г. 

10 июля 1935 г. СНК СССР и ЦК ВКП(б) утвердили генеральный 
план реконструкции Москвы и дали конкретные директивы развития 
всех видов городского хозяйства. 

В части водоснабжения столицы этот план предусматривал ко¬ 
ренную реконструкцию и расширение существовавших до этого во¬ 
допроводных устройств города с увеличением их пропускной спо¬ 
собности в течение ближайшего десятилетия по крайней мере 
в 3 раза. 

Общее потребление воды в городе составляло в 1935 г.: 

из водопровода. 560 тыс. м 1 в сутки 

„ артезианских скважин . . 130 . . „ 

* разных водоемов . 70 . 

Всего. . . 760 тыс. ж 3 в сутки 

или 62 млн. ведер в сутки. 

Основным источником водоснабжения являлась Москва-река, 
дававшая в сутки 565 тыс. я 3 , или 6,6 м 3 /сек. Между тем минималь¬ 
ный расход Москва-реки с учетом регулирования Рублевской и 
Истринской плотинами мог быть доведен лишь до 12,5—14 м 3 /сек . 

В 1936 же году с постройкой Черепковской станции забор воды 
из Москва-реки в московский водопровод был доведен уже до 
640 тыс. м 3 в сутки, или 7,5 м 3 /сек. Таким образом в засушливый 
маловодный год в Москва-реке оставалось лишь 5—6 м 3 /сек — коли¬ 
чество, совершенно обязательное для сохранения хотя бы минималь¬ 
ного судоходства по реке. 

В связи с этим и с подачей к Москве по каналу Москва—Волга 
волжской воды, увеличивающей среднесуточное водообеспечение на¬ 
селения города в 3—4 раза (т. е. с 150 л в сутки на человека в 1935 г. 
до 500—600 л), утвержденный правительством генеральный план пре¬ 
дусматривал реконструкцию и расширение водопроводных устрой¬ 
ств города и увеличение их пропускной способности по крайней 
мере до 2 270 тыс. м 3 у или 180 млн. ведер в сутки. 

Первым и основным сооружением для приема волжской воды 
должна была явиться водоприемная насосно-очистительная станция, 
от которой вода под напором должна была подаваться в городскую 
сеть в обработанном и очищенном виде. Таких станций согласно 
утвержденному плану в Москве должно быть построено 3, из кото¬ 
рых первая — в Сталинском районе. 
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Постройка Сталинской насосно-очистительной станции — первого 
и основного сооружения города для приема и обработки подаваемой 
по каналу Москва—Волга волжской воды — была возложена на Мос¬ 
совет и не входила в общий комплекс сооружений канала Москва— 
Волга К 

Однако, учитывая большой строительный опыт Москваволго- 
строя и близость этой стройки к уже проводимому строительству 



Фиг. 70. Схема Сталинской насосно-очистительной станции 


Водопроводного канала, Моссовет перепоручил постройку Сталин¬ 
ской насосно-очистительной станции Строительству канала Москва— 
Волга на договорных началах. Поэтому ко времени окончания строи¬ 
тельства канала Москва—Волга постройка первой очереди Сталинской 
насосно-очистительной станции была также закончена, и этим обес¬ 
печена очистка и подача в городскую сеть до 25 млн. м 3 воды в сутки. 
В дальнейшем постройка Сталинской станции была выделена в само¬ 
стоятельное строительство при НКВД. 

В целом Сталинская насосно-очистительная станция представляет 
собой сложнейший комбинат питьевой воды (фиг. 70). По совершен¬ 



ству своей конструкции, объему и производительности Сталинская 
насосно-очистительная станция является первой в СССР. 

Для лучшего регулирования водного потока, поступающего по 
Водопроводному каналу, перед станцией устроен небольшой бас¬ 
сейн. Из этого бассейна вода при помощи насосной станции первого 
подъема подается непосредственно на станцию. 


1 Поэтому ни объемы работ, ни стоимость этой станции в приводимых 
в отчете итоговых данных не учтены. 
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Здесь вода проходит следующие процессы очистки: 1) химиче¬ 
скую обработку, 2) отстаивание, 3) фильтрацию, вторичное хлори¬ 
рование. 

Химическая обработка воды заключается: 

а) в первичном хлорировании поступающей на станцию воды 


введением в нее жидкого хлора; этому процессу. вода подвергается 
в тех случаях, когда центральная лаборатория станции установит ее 
повышенную бактериальность; 

б) в известковании воды — в случаях, если жесткость ее ока¬ 
жется недостаточной для успешного коагулирования; 

в) в коагулировании воды путем смешения ее со специально 
приготовляемым раствором коагулянта (сернокислый глинозем) для 
быстрого оседания взвешенных 

веществ, обесцвечивания и 
осветления. 

Отстаивание воды продол¬ 
жается не более 4 час., посколь¬ 
ку после отстоя ее в Нижне- 
учинском водохранилище и при 
ее движении по Водопроводно¬ 
му каналу при малых скоростях 
•вода в значительной мере осво¬ 
бождается от взвешенных ча¬ 
стиц. Для уничтожения могу¬ 
щего оказаться в воде гнилост¬ 
ного привкуса предусмотрена 
возможность, углевания воды 
(обработка ее активированным 
углем). 

Фильтрация воды произво¬ 
дится по системе безмешалоч¬ 
ных скорых фильтров (фиг. 71 
и 72). Для окончательного же 
обезвреживания воды вторич¬ 
ное хлорирование профильтро¬ 
ванной воды производится жид¬ 



ким хлором. При этом для уни¬ 
чтожения запаха хлора вода об- 


Фиг. 7*2. Внутренний вид здания фильтров 


рабатывается аммиаком. 


Сооружения Сталинской насосно-очистительной станции подраз¬ 


деляются на три группы. 

1. Головной узел, расположенный в конце Водопроводного ка¬ 
нала при регулирующем бассейне. 

Узел состоит из: а) регулятора для забора воды непосредственно 
из канала и пропуска ее в регулирующий бассейн, б) здания водо¬ 
приемника для забора воды из ковша или канала непосредственно на¬ 
сосами типа «Лимакс», в) насосной станции первого подъема, обо¬ 
рудованной шестью центробежными насосами системы «Лимакс» 
производительностью 1,9 м*/сек каждый, и г) четырех металлических 
водоводов первого подъема протяжением по 1 760 лог. м. 

2. Вторая группа состоит из: а) здания коагулирования, б) зда¬ 
ния смесителя, в) четырех подземных железобетонных резервуаров 
для отстаивания воды, г) сооружения скорых фильтров, д) здания 
хлорирования (фиг. 73), е) восьми резервуаров чистой воды. 

3. К третьей группе производственных зданий относятся: а) на- 
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Фиг. 73. Хлораторная Сталинской на сосно. очисти¬ 
тельной станции 


сосная станция второго подъема и б) пять водоводов второго 
подъема общей протяженностью 50 км. По водоводам второго 
подъема вода подается непосредственно в сеть московского водо¬ 
провода. 

Все сооружения станции связаны друг с другом сложной систе¬ 
мой железобетонных и металлических трубопроводов. Кроме того 
они имеют огромное подземное вспомогательное хозяйство для соб¬ 
ственного водоснабже¬ 
ния, дренажа, теплофика¬ 
ции. 

Чтобы обеспечить 
четкую работу станции и 
избежать ошибок и не¬ 
точностей, которые мо¬ 
гут допустить люди, 
управляющие механизма¬ 
ми, управление водопро¬ 
водной станцией должно 
быть автоматизировано. 
При зтом заранее задан¬ 
ный режим станции бу¬ 
дет поддерживаться ав¬ 
томатически и неисправ¬ 
ные звенья автоматиче¬ 
ски выключаться, заста¬ 
вляя вместо -себя рабо¬ 
тать запасные. 

Кроме основных сооружений производственного значения на 
станции построен целый ряд зданий подсобного и вспомогательного 
назначения: пакгаузы и склады у железнодорожной ветки, котель¬ 
ная из восьми ланкаширских котлов, механическая мастерская, 
автогараж, резервная электростанция, открытая подстанция, транс¬ 
форматорные подстан¬ 
ции, биологическая очи¬ 
стная станция и т. д. По¬ 
строен также поселок из 
семи жилых трехэтаж¬ 
ных домов с магазином, 
амбулаторией, клубом 
и т. п. 

Общее число зданий 
и со О'Ру жени й станции — 

56; объем всех строений 
вместе с подземными со¬ 
оружениями — около 1 
млн. ж 8 . Чтобы осмо¬ 
треть лабиринт перегоро¬ 
док в смесителе или от¬ 
стойнике, нужно пройти 
расстояние больше кило¬ 
метра. 

По первоначальному проекту станция была рассчитана на обра¬ 
ботку и подачу в водопроводную сеть 50 млн. ж 8 воды в сутки. По 
решению же Моссовета путем расширения отдельных звеньев ее про¬ 
пускная способность доводится до 60 млн. ж 3 . 



Фиг. 74. Насос ,Лимакс“ 


Ш 


* 

Правительственная комиссия по приему канала Москва—Волга 
вынесла по поводу качества подаваемой к Москве волжской воды 
следующее решение: 

«Длительное отстаивание волжской воды в Нижнеучинском водо¬ 
хранилище (не менее трех месяцев) при правильной организации 
санитарной охраны и эксплоатации водохранилищ и канала обеспе¬ 
чивает поступление на Сталинскую водоочистительную и насосную 
станцию воды, хорошо подготовленной к очистке. Очистка же этой 
воды на станции дает возможность направить в столицу вполне 
доброкачественную питьевую воду» (акт приемки Водопроводного 
канала, стр. 4). 

ИСТРИНСКИЙ УЗЕЛ СООРУЖЕНИЙ 


В 1930 г. еще до начала строительства канала Москва—Волга Мос¬ 
совет приступил к постройке на р. Истре у дер. Андреевская водо- 
удержательной плотины для регулирования расхода реки и увеличе¬ 



ния тем самым общей водоотдачи Москва-реки в наиболее мало¬ 
водные летние месяцы. 

В 1931 г. в связи с решением о сооружении канала Москва— 
Волга, тогда еще возложенного на Моссовет, створ Истринской пло¬ 
тины у дер. Андреевская был перенесен в дер. Зеленково на 34 кж 
ниже по течению. Это вызывалось тем, что в то время канал предпо¬ 
лагалось осуществить по самотечному Старицкому варианту по до¬ 
лине р. Истры. 

Между тем, как уже отмечалось выше, выявились преимущества 
соединения Москва-реки с Волгой по Дмитровскому варианту. 
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В связи с этим сооружение у дер. Зеленково Истринской плотины, не 
входившей в систему сооружений канала Москва—Волга, было 
вновь перенесено на прежний створ у дер. Андреевская, причем окон¬ 
чательное проектирование сооружения было поручено немецкой 
фирме «Сименс-Бау-Унион». 

Однако, прежде чем строительство по проекту «Сименс-Бау- 
Унион» развернулось, состоялось постановление правительства о пере¬ 
даче постройки этой плотины Москваволгострою НКВД. Проект «Си- 
менс-Бау-Унион», требовавший ввоза импортного оборудования и 
больших объемов работ, был отклонен, и Управлением строительства 
канала Москва—-Волга был разработан новый проект сооружения 
плотины у с. Раково. 

Этот проект полностью исключал необходимость импортного 
оборудования и давал при меньших объемах работ большую 
емкость водохранилища. 

В связи с сооружением канала Москва—Волга постройка Истрин¬ 
ского узла сооружений, естественно, получила лишь второстепенное 
дополнительное значение. 

Правительственная комиссия, принимавшая сооружения канала, 
следующим образом определила задачи Истринского узла соору¬ 
жений: 

«Основное назначение узла — покрытие дефицита в снабжении 
г. Москвы питьевой водой до окончания постройки канала Москва— 
Волга, снабжение в дальнейшем г. Москвы с запада и понижение на 
0,6—0,8 м уровня воды в р. Москве во время половодий» (акт при¬ 
емки Истринского узла, стр. 171). 

Главнейшие сооружения Истринского узла (фиг. 75): 

а) Земляная плотина, расположенная в пойме р. Истры у с. Ра¬ 
ково (фиг. 76). 

Плотина имеет глиняный экран по напорному откосу, прикрытый 
слоем песчаного материала, ограждающего экран от действия мороза 
и сообщающего ему большую устойчивость. 

Длина плотины — 487 ж, наибольшая высота — 25 м» ширина 
плотины по гребню—блг, понизу в наиболее широком месте —130 м. 
Наибольший напор плотины — 23 м. 

б) Донный водоспуск, рассчитанный на расход до 60 м ѣ /сек , 
в виде трех стальных трубопроводов, заключенных в железобетонную 
штольню, с головной башней для механизмов управления. 

в) ГЭС при водоспуске с двумя турбинами Френсиса общей 
мощностью 840 квт со средней годовой выработкой 3,5 млн. квт. 

г) Водосброс на правом берегу Истры с расчетным расходом 
550 л 8 /сек, с четырьмя пролетами по 11 м каждый, закрываемыми ме¬ 
таллическими сегментными затворами, и отводящим каналом шири¬ 
ной от 30 до 53 м. 

д) Шоссейная гравийная дорога от ст. Ново-Иерусалимская до 
плотины протяжением в 12,5 км. 

Кроме того по Истринскому узлу построено 40 зданий общим 
объемом 17,8 тыс. м*, из которых производственных — 8, жилых и 
общественного пользования — 32. 

Все сооружения Истринского узла основаны на устойчивых грун¬ 
тах, преимущественно юрской формации: средняя часть плотины по¬ 
коится на плотном суглинке, боковые части — на мелкозернистых 
глинистых песках; штольня донного водоспуска основана на юрских 
нижневолжских супесях; водосброс — частично на отесках, частично 
на нижневолжских юрских супесях. 
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Строительство Истринского узла закончено в срок, установлен¬ 
ный правительством, а именно к паводку 1935 г. 

★ 

На торжественном заседании по случаю окончания Истринской 
плотины Лазарь Моисеевич Каганович так охарактеризовал по¬ 
стройку этого узла сооружений: 

«... Попутно с разрешением вопроса водоснабжения Москвы 
в целом, мы решили использовать те местные водные ресурсы — 



Фиг. 76. Общий вид Истринской плотины и ГЭС 

в виде р. Истры, — которые в кратчайший срок могут дать эффект 
в смысле дополнительной подачи воды в Москву. Мы взялись как бы 
между делом за разрешение этой задачи, рассматривавшейся старой 
городской думой, как кардинальное разрешение вопроса о воде. То, 
что для купеческой, охотнорядской Москвы было неразрешимой 
проблемой, мы разрешаем попутно в процессе основной нашей гран¬ 
диозной работы по постройке канала Москва—Волга. И любопытно, 
что включение Истры в комплекс строительства Москва—Волга 
явилось как бы примирением двух противоречивых проектов, — либо 
канал, либо плотина. — Мы делаем и то и другое. Истра даст 20, 
а может быть и все 25 млн. ведер в сутки, т. е. половину того, что 
сейчас получает Москва. 

Вся эта ответственнейшая работа — и канал и Истринская пло¬ 
тина — была поручена испытанному коллективу работников НКВД, 
который хорошо и в срок, выполняя боевые задания партии и пра¬ 
вительства, уже не в первый раз оправдывает это исключительное 
доверие». 
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САНИТАРНО-ГИГИЕНИЧЕСКИЕ МЕРОПРИЯТИЯ 

Комплексное значение канала Москва—'Волга не только как: 
транспортно-энергетического, но и водопроводного сооружения по¬ 
требовало целой системы сложных и многообразных санитарно- 
гигиенических мероприятий для обеспечения надлежащего качества 
подаваемой по нему воды. Главнейшими из них являются: 

1) Санитарная обработка ложа водохранилищ до их заполнения 
водой. 

2) Очистка прилегающих к каналу территорий (в особенности по 
Нижнеучинскому водохранилищу и Водопроводному каналу) от за¬ 
грязняющих канал строений, предприятий и пр. 

3) Установление вдоль трассы канала и его водохранилищ спе¬ 
циальных режимных зон: а) строгой санитарной охраны и б) сани¬ 
тарных ограничений. 

4) Облесение и озеленение прилегающих к каналу территорий 
для предотвращения попадания в него пыли и других органических 
веществ. 

5) Установление специальных санитарных правил эксплоатации 
канала и его сооружений с оборудованием вдоль него, а также на 
плавающих по нему судах соответствующих санитарно-технических 
устройств. 

Ввиду исключительно большого значения этих мероприятий 
Союзным правительством в 1935 г. было поручено СНК РСФСР раз¬ 
работать и издать специальные санитарные правила для постройки 
и эксплоатации канала (постановление СНК* РСФСР от 27 января 
1936 г. о санитарной охране канала). 

Кроме того для постоянного наблюдения за надлежащей сани¬ 
тарной подготовкой канала и его эксплоатацией правительством 
была создана Государственная санитарная инспекция по каналу 
Москва—Волга. 

Наиболее трудоемкой работой явилась санитарная очистка ложа 
водохранилищ. Очисткой предусматривалось максимальное освобож¬ 
дение ложа водохранилищ от органических загрязнений и остатков 
растительности. Для этой цели все деревья и кустарники сносились 
на корню и порубочные остатки сжигались. Тщательнейшим образом 
очищались участки перенесенных построек: вся территория дворов 
или хозяйств очищалась до здорового свежего -грунта и хлорирова¬ 
лась; подвалы, уборные и выгребные ямы освобождались от нечистот 
и засыпались чистым грунтом. Чистым грунтом засыпались и грунто¬ 
вые колодцы. Каменные строения разбирались или взрывались. Терри¬ 
тории заводских предприятий очищались от поверхностного грунта 
на глубину, определявшуюся путем шурфования. Участки кладбищ и 
скотомогильников укреплялись особым способом от размыва и т. д. 
Всего из зон затопления водохранилищ вывезено загрязненного 
грунта свыше 150 тыс. ж 3 . 

Вокруг Нижнеучинского отстойника водохранилища зона строгой 
санитарной охраны установлена до линии водоразделов. Вдоль 
остальных водохранилищ, а также всего канала строгая санитарная 
зона распространяется на 150 ж в обе стороны от уреза воды. При 
этом по Водопроводному каналу граница этой зоны ограждена ко¬ 
лючей проволокой, преграждающей доступ к каналу посторонним ли¬ 
цам, животным и т. п. Границами же зоны ограничения являются 
линии водоразделов бассейнов рек и притоков, тяготеющих как 
к водохранилищам, так и к каналу. 
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Для судоходства по каналу ввиду его специфического назначе¬ 
ния установлены особые санитарные условия и предусмотрены соот¬ 
ветствующие приспособления. Так, суда, плавающие по каналу, обо¬ 
рудованы устройствами, не допускающими спуск в канал загрязнен¬ 
ных фекальных вод, нечистот и т. п. На конечных пунктах линии 
Москва — Калинин сооружены фекальные станции, принимающие с су¬ 
дов накопленные в пути фекалии и нечистоты. В дальнейшем после 
постройки Угличской плотины на Волге и развития сообщения между 
каналом и Нижней Волгой соответствующая фекальная станция дол¬ 
жна быть установлена также в нижнем бьефе Иваньковского водо¬ 
хранилища. 

Кроме того вдоль всей трассы канала и на его сооружениях 
имеется большое число санитарно-технических устройств. Водотоки 
проходящих около канала речек, канав и т. п. либо отведены от ка¬ 
нала, либо пропущены под ним в железобетонных дюкерах или тру¬ 
бах, всемерно ограждая тем самым канал от попадания в него каких- 
либо загрязнений. 


ГЛАВА ѵ 

МОСКВОРЕЦКИЕ УЗЛЫ СООРУЖЕНИЙ 

Сооружение канала Москва — Волга — крупнейшей водной си¬ 
стемы, соединяющей Москва-реку с Волгой, естественно, вызвало и 
необходимость реконструкции этих рек, и прежде всего Москва- 
реки. 

До постройки канала Москва-река в пределах города разделя¬ 
лась Бабьегородской плотиной -на два бьефа. Ниже этой плотины 
Москва-реку подпирала существовавшая до 1936 г. старая Перервин¬ 
ская плотина, и единственным судоходным участком на Москва- 
реке в пределах города был участок от ст. Перерва до Устинского 
моста. На этом участке могли ходить суда лишь с осадкой не более 
0,9 м. Суда, приходившие в Москву с Оки и Волги, не могли про¬ 
ходить в верхний бьеф Бабьегородской плотины вследствие незна¬ 
чительных размеров Краснохолмского шлюза на обводном канале, 
а также вследствие незначительных габаритов мостов, пересекавших 
этот канал. 

Участок реки выше Бабьегородской плотины до дер. Мневники 
был судоходным лишь для небольших судов местного транспорта. 
От дер. Мневники до с. Рублево Москва-река вследствие незначи¬ 
тельных глубин практически была несудоходна. 

Для обращения Москва-реки в глубоководную судоходную ма¬ 
гистраль, здоровую в санитарном отношении, в пределах города 
были построены Карамышевский и Перервинский узлы сооружений 
и Хорошевское спрямление. 

Этими сооружениями на участке от впадения канала в Москва- 
реку и до выхода реки за пределы города обеспечены глубины 
в первую очередь до 3,5 м и осуществлено первоочередное выпра¬ 
вление русла реки, сокращающее естественную длину судоходной 
линии данного участка на 12—13 км. Необходимая для судоходства 
в дальнейшем глубина 5,0 м вниз по Москва-реке до с. Перерва 
будет обеспечена этими узлами сооружений при дополнительном 
землечерпании. Вместе с этим созданные на Москва-реке узлы 
сооружений обратили русло реки в благоустроенный водоток, ко- 
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торый обеспечивает возможность устройства в пределах города и 
его окрестностей водноспортивных баз, стадионов, пляжей и т. д. 

Сброс значительного количества волжской воды из канала 
в Москва-реку, регулирование пропуска этих расходов при помощи 



Фиг. 77. Вид Москва-реки до реконструкции 

названных узлов сооружений и постройка набережных на Москва- 
реке превратили реку в культурное, хозяйственное и художественное 
украшение города, что явилось важным этапом реконструкции Крас¬ 
ной столицы. 


КАРАМЫШЕВСКИЙ УЗЕЛ СООРУЖЕНИЙ 

Назначение Карамышевского узла сооружений — поднять воду 
в Москва-реке на 6 іа на участке от впадения в нее канала у с. Щу¬ 
кино до Карамышевской плотины, обеспечивая этим установленную 
для канала проектную глубину по Москва-реке. 

С этой целью на Москва-реке у с. Карамышево сооружены бе¬ 
тонная плотина, однокамерный шлюз № 9 и ГЭС при плотине, 
использующая энергию, образуемую узлом перепада (фиг. 79). 
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Фиг. 78. Москва-река после реконструкции 





Узел располагается с западной стороны Москвы, в 2 км ниже 
Хорошевской излучины, где река резко поворачивает на запад и 
делает большую петлю длиной в 8,5—9,0 км. Здесь Москва-река 
имеет высокий крутой левый берег. Правый же берег — понижен- 
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ный, затапливаемый весенними паводками. В южной части Карамы¬ 
шевской петли река приближается к высокому левому берегу, вдоль 
которого и идет дальше на юг, подходя ближе к центру города. 
Правый же берег представляет собой пойменную долину, сужающуюся 
по мере продвижения реки дальше на юг. 

В геологическом отношении район Карамышевского узла харак¬ 
теризуется напластованием значительного количества песков раз¬ 
личной крупности, чистых или с примесями гравия и гальки. Под 
песками залегает обычно юрская глина. В основании шлюза № 9 
лежат известняки, подстилаемые юрскими глинами. Верхние гори¬ 
зонты характеризуются песчаными отложениями, пойма же реки — 
наличием аллювиальных отложений в виде песков различной круп¬ 
ности и различной мощности их залегания в отдельных точках. 

Расход Москва-реки у Карамышевского узла сооружений в есте¬ 
ственном состоянии колеблется от 6,0 до 2 860 м*/сек. В результате 
создания водохранилища на р. Истре (гл. IV) максимальный расход 
Москва-реки снижается приблизительно на 380—390 м 8 /сек, поэтому 
расчетный расход для Карамышевской плотины принят в 2 450 м*/сек. 

Карамышевская бетонная плотина расположена непосредственно- 
в русле Москва-реки в 206 км от ее устья. Плотина имеет 5 пролетов 
по 20 м, перекрытых сегментными металлическими затворами с дере* 
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вянной обшивкой. Три левых пролета имеют сдвоенные затворы 
при высоте нижнего затвора 4,5 м и верхнего 1,5 м. Последние слу¬ 
жат для пропуска льда при малых расходах и регулировки гори¬ 
зонта верхнего бьефа. Плотина имеет 4 бычка, устои и подпорные 
стенки, ограждающие площадки устоев. К правому устою плотины 
примыкает дамба, обваловывающая пойменный берег реки. Длина 
плотины —116 м, наибольшая высота—18,5 м, наибольший напор — 
6 м. 

В основании плотины залегают юрские глины значительной 
мощности. В основании устоев, бычков и подпорных стенок забиты 
сваи. 

Непосредственное продолжение Карамышевской плотины соста¬ 
вляет ГЭС, расположенная между плотиной и левым пойменным 
берегом Москва-реки. Станция рассчитана на среднесуточный расход 
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около 32 м*/сек, слагающийся из собственного минимального рас¬ 
хода Москва-реки в 5 м*/сек и обводнительного расхода в 27 м?/сек у 
поступающего из Волги через канал. 

Установленная мощность ГЭС — 2 700 квѵ при двух турбинах 
типа «Каплан» мощностью по 1 350 квг. Основанием ГЭС являются, 
так же как у плотины, юрские глины. Здание станции представляет 
собой железобетонный каркас с кирпичным заполнением и железо¬ 
бетонными ребристыми перекрытиями. 

Шлюз № 9 Карамышевского гидроузла расположен на спрям¬ 
ляющем Карамышевскую излучину деривационном канале, проходя¬ 
щем в глубокой (до 30 л) выемке, при общей длине между выхо¬ 
дами в Москва-реку около 1 км. Благодаря этому спрямлению длина 
судового хода на этом участке Москва-реки сокращается на 8 км. 

Шлюз—типовой конструкции, как и во всех остальных узлах со¬ 
оружений. Шлюз перекрыт железобетонным мостом Мневниковского 
шоссе (фиг. 80). 

Учитывая, что в ближайшее время на данном участке Москва- 
реки будет производиться эксплоатация преимущественно маломер- 
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:яого флота, Карамышевский шлюз снабжен промежуточной головой, 
что позволяет при шлюзовании маломерных судов пользоваться только 
частью длины камеры, сокращая при этом как время шлюзования, так 
и необходимое для этого количество врды. 

В основании шлюза залегают известняки, подстилаемые юрскими 
глинами. 

Кроме основных гидротехнических сооружений по Карамышев¬ 
скому узлу построено 28 зданий общим объемом в 46,9 тыс. л 3 , из 
которых производственных —16, жилых и общественного пользова¬ 
ния— 4, прочих — 8. В числе жилых зданий близ шлюза № 9 по¬ 
строен семиэтажный дом объемом 17 тыс. м 3 . 

ПЕРЕРВИНСКИЙ УЗЕЛ 

Перервинский узел сооружений (фиг. 81) расположен на Москва- 
реке, в юго-восточной окраине города. Здесь река по выходе из гра¬ 
ниц города и низменной поймы районов бывшего «Сукина болота» 



и «Ногатинского затона» подходит к более высоким берегам. С ле¬ 
вого берега расположена приречная терраса, а с правой стороны на 
протяжении до 2 км (до склона у с. Коломенское) — пониженная 
пойма реки, постепенно повышающаяся на запад. 

У с. Перерва ранее уже существовал узел судоходных сооруже¬ 
ний в виде устаревшей разборчатой плотины системы Пуарэ и соот¬ 
ветствующего маломерного шлюза при ней. Однако старая Перервин¬ 
ская плотина не обеспечивала нужные глубины в пределах самого 
города, где поэтому существовала аналогичная Бабьегородская 
плотина. Плотина эта устанавливалась только на лето — на зиму раз- 
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биралась. Построенный же еще в 1875 г. у с. Перерва шлюз с земля¬ 
ной откосной камерой (фиг. 82) пришел в полную ветхость и ни. 
в какой мере не отвечал требованиям современного судоходства. По¬ 
этому перед Строительством канала была поставлена задача по¬ 
строить взамен старого Перервинского узла новый, отвечающий всем 
современным требованиям. 

Назначение нового Перервинского узла сооружений — реконструи¬ 
ровать Москва-реку в пределах столицы путем подъема ее уровня 
в среднем на 3 м для обеспечения возможности подхода к Кремлю 
крупнейших глубокосидящих волжских судов. Для этого на Москва- 
реке у с. Перерва построена новая Перервинская бетонная плотина 
и последний в системе канала шлюз — № 10 (фиг. 83), а также ряд. 
примыкающих к ним более мелких сооружений, в целом составляю¬ 
щих так называемый Большой Перервинский узел. 

Кроме того в деривационном канале старого узла сооружений на 
месте старого шлюза построен так называемый Малый Перервинский 
узел. Он является как бы дополнением к Большому узлу и предназна¬ 
чен для пропуска маломерных судов, в основном пригородного сооб¬ 
щения, и для использования энергии перепада воды, образованного 
узлом. 

Общая компоновка Перервинского узла сооружений определя¬ 
лась выбором места под плотину. 

Узел занимает довольно большой участок местности в треуголь¬ 
нике между руслом Москва-реки у подхода к с. Перерва и резким 
поворотом его на запад с отходом от высокого берега приречной- 
террасы реки. Площадь этого треугольника в виде полуострова ши¬ 
риной около 700 м удачно разрешает вопрос общего размещения со¬ 
оружений всего узла. Пониженный правый берег позволил наилучшим, 
образом разместить подводящий канал, берущий начало у Москва- 
реки приблизительно на 700 п выше плотины, и шлюз № 10, находя¬ 
щийся в конце канала, у выхода его в реку. 

В геологическом отношении участок Перервинского узла харак¬ 
теризуется залеганием аллювиальных отложений в виде песков раз¬ 
личной крупности мощностью до 10—12 м. Пески подстилаются юр¬ 
ской глиной. 

Максимальный расход воды Москва-реки у с. Перерва по дан¬ 
ным 1908 г. достигал 3 100 м ь /сек. За расчетный максимальный расход, 
для Перервинской плотины принят 2 710 л 3 /сек, так как Истринская 
плотина и образованное ею водохранилище снижают максимальный 
горизонт паводка Москва-реки у с. Перерва примерно на 1,0 м. 

Бетонная Перервинская плотина (фиг, 84) расположена в русле 
Москва-реки и состоит из семи пролетов по 20 м каждый. Береговые 
устои и промежуточные быки плотины поставлены на свайном осно¬ 
вании, а флютбет и понур положены непосредственно на песке. Про¬ 
леты между быками плотины перекрыты сегментными затворами 
высотой 6,0 м. Общая длина плотины—164,0 л, высота—18,5 л, 
напор воды — 6,0 л. На правом берегу у подхода к плотине для- 
предупреждения затопления прилегающих территорий возведена 
земляная .струенаправляющая дамба длиной до 800 л. Одновременно 
устроена дамба длиной свыше 1,5 км для защиты Ногатинского судо¬ 
ремонтного затона. 

От верхнего бьефа плотины отходит деривационный канал 
к шлюзу № 10, рассчитанный на двухсторонний пропуск судов. Канал 
имеет длину около 1,30 км. Большой однокамерный шлюз № 10 рас¬ 
положен в конце деривационного канала. Он предназначен для про- 
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пуска по Москва-реке больших судов, идущих с Волги как через 
канал Москва — Волга, так и через Оку и Москворецкую систему. 
В конструктивном отношении шлюз № 10 ничем не отличается от 
остальных шлюзов на канале. Некоторые отступления имеют стенки 
камер, которые ввиду сравнительно небольшого напора (6,5 м) сде¬ 
ланы не докового типа, а с раздельными стенками. 

Малый однокамерный шлюз № 11 предназначен для пропуска ма¬ 
лых судов местного сообщения. Длина шлюза — 55 лг, ширина — 15 лі, 
глубина на пороге — 2,0 м. Шлюз выполнен по тому же типу, что и 
шлюз № 10. 

Перервинская ГЭС построена на сбросе подводящего канала ма¬ 
лого шлюза №11. Источником питания станции является сбрасывае¬ 
мый расход Москва-реки и обводнительный расход, поступающий из 
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Фиг. 84. Перервинская бетонная плотина на Москва-реке 

канала Москва — Волга. Мощность ГЭС — 2 700 квт. Энергия станции 
передается в общую сеть Мосэнерго. 

Кроме того по Перервинскому узлу построено 30 зданий общим 
объемом 31,0 тыс. л 3 , из которых производственных — 20, жилых и 
общественного пользования — 3 и прочих — 7. 

Сооружения Большого Перервинского узла — плотина и шлюз 
№ 10 — приняли нагрузку водой еще весной 1935 г. С этого времени 
началась их фактическая эксплоатация. Малый Перервинский шлюз и 
ГЭС были закончены постройкой осенью 1937 г. 

ХОРОШЕВСКОЕ СПРЯМЛЕНИЕ 

На запад от города в районе дачной местности Серебряный Бор 
Москва-река делает большую излучину с очень незначительными глу¬ 
бинами. Общая длина этой излучины достигает 6,5 т, причем как по 
кривизне поворота, так и в силу малых глубин этот участок Москва- 
реки крайне неудобен, а в некоторой части и совершенно непригоден 
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для судоходства. При будущем развитии судоходства по Москва-реке 
здесь пришлось бы произвести значительные работы по выправлению 
и углублению русла. В связи <с этим реконструкция русла Москва-реки 
на этом участке была выдвинута в первую очередь в отношении 
спрямления других аналогичных извилинМосква-реки, как-то: Дорого¬ 
миловской, Лужниковской и Большой Замоскворецкой, расположен¬ 
ных ниже по реке. 

Спрямление Хорошевской излучины выполнено в виде Хорошев¬ 
ского судоходного канала длиной 1,9 км. Начало спрямляющего ка¬ 
нала расположено примерно в 2,5 км ниже выхода судоходного канала 
Москва — Волга в Москва-реку, а конец — в 2,0 км выше шлюза № 9. 
Благодаря спрямлению длина судового хода на этом участке сокра¬ 
тилась на 4,6 км. 

Поперечное сечение спрямляющего канала аналогично сечению 
судоходного канала. Глубина его на первое время 3,5 м, но в будущем 
имеется возможность довести ее до общей с каналом глубины в 5,5 м. 
Ширина канала по зеркалу воды — 86,9 м, ширина по дну — 63,4 м. 

С постройкой Хорошевского спрямления главный расход Москва- 
реки на данном ее участке как в условиях летнего периода, так и ве¬ 
сеннего паводка должен будет пойти по спрямляющему каналу. 
В связи с этим старое русло реки по направлению Хорошевской излу¬ 
чины должно было бы постепенно заилиться и отмереть, создавая 
опасные в санитарном отношении застойные воды — «старицы». В це¬ 
лях предупреждения этого явления и сохранения старого русла с про¬ 
точной водой и необходимыми санитарными глубинами в верхней 
(северной) части спрямляющего канала устроены заградительные во¬ 
рота. Назначение их — преграждать воде ход в канал при отсутствии 
судоходства во избежание ее застоя в излучине реки. 

Эти ворота выполнены оригинальной конструкции, не имеющей 
примера на других участках судоходного канала Москва — Волга 
(фиг. 1226). 

При пересечении спрямления с Хорошевским шоссе построен кра¬ 
сивый бетонный мост. 

На спрямлении же построена пристань «Серебряный Бор», хорошо 
оформленная гранитом. 


ГЛАВА VI 

ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ СИСТЕМА И ЭНЕРГЕТИЧЕСКИЕ СООРУЖЕНИЯ 

КАНАЛА 

Особенностью канала Москва — Волга, резко отличающей его от 
остальных каналов мира, является то, что он не самотечный, а «энер¬ 
гетический», или «машинный», поскольку подъем воды в его водо¬ 
раздельный бьеф производится с помощью насосных станций, а сброс 
воды используется гидроэлектростанциями для выработки электро¬ 
энергии. 

Насосные станции канала являются крупнейшими потребителями 
электроэнергии. В первый период -работы канала мощность всех на¬ 
сосных станций составляет по проекту 60 тыс. квт , а потребление ими 
энергии — около 270 млн. квт-ч в год. В дальнейшем их мощность 
будет доведена до 105 тыс. квт при потреблении электроэнергии около 
400 млн. квт-ч в год. 

ГЭС канала, суммарная мощность которых составляет 66 тыс. квт } 
частично компенсируют потребляемую насосными станциями электро- 
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энергию, вырабатывая в среднем свыше 150 млн. квт-ч в год и отда¬ 
вая ее в систему Мосэнерго. 

Поскольку, с одной стороны, электроэнергия имеет в различные 
часы суток неодинаковую ценность, а с другой стороны, наличие 
в водораздельном бьефе емких водохранилищ позволяет собирать 
в них запасы воды, подаваемой насосами, перекачка воды осуще¬ 
ствляется на канале не круглые сутки. Насосные станции выключаются 
в часы максимального потребления электроэнергии другими абонен¬ 
тами системы Мосэнерго (промышленность, освещение) и работают 
лишь в течение 16—18 час. в сутки в периоды пониженных нагрузок 
системы Мосэнерго. 

Гидростанции же, наоборот, работают только в часы максималь¬ 
ных нагрузок системы Мосэнерго, останавливаясь в часы снижения 
нагрузок. 

Благодаря такому комбинированному режиму работы сооружение 
насосных станций канала не требует увеличения мощностей тепловых 
станций Мосэнерго, а способствует лишь лучшему использованию их. 
мощности в часы понижения нагрузок других потребителей. С дру¬ 
гой стороны, отказ от электроснабжения насосных станций непосред¬ 
ственно от ГЭС канала позволил использовать последние для электро¬ 
снабжения других потребителей системы Мосэнерго, т. е. привел к уве¬ 
личению мощности, располагаемой Мосэнерго. Кроме того этот режим 
снижает до минимума стоимость перекачки воды вследствие потре¬ 
бления насосными станциями наиболее дешевой электроэнергии 
(в часы пониженной нагрузки системы), гидростанции же канала, на¬ 
оборот, вырабатывают наиболее ценную энергию (в часы максималь¬ 
ной нагрузки системы). 

Электроснабжение насосных станций от системы Мосэнерго и 
отдача в ее сети электроэнергии, вырабатываемой ГЭС канала, потре¬ 
бовали соединения насосных станций и ГЭС как между собой, так 
и с системой Мосэнерго при помощи высоковольтных линий электро¬ 
передачи. 

Кроме насосных станций и ГЭС на канале имеется целый ряд 
других сооружений, которые также являются потребителями электро¬ 
энергии, но ввиду их незначительного удельного веса в общем 
балансе они не имеют решающего значения в энергетике канала в це¬ 
лом. К этим сооружениям относятся: шлюзы, заградительные и ава¬ 
рийные ворота, водосбросы, водоспуски, пристани, паромные пере¬ 
правы и т. п. 

НАСОСНЫЕ СТАНЦИИ 

Как уже отмечалось выше, пять насосных станций, служащих для 
подъема волжской воды в водораздельный бьеф канала, расположены 
по одной при каждом из шлюзов северного склона канала и подни¬ 
мают воду из нижнего в верхний бьеф соответствующего шлюза 
(фиг. 85). 

На каждой насосной станции установлено по четыре вертикаль¬ 
ных пропеллерных насоса с поворотными лопастям-и производитель¬ 
ностью 25 яР/сек, с напором от 6 до 13 я, с числом оборотов 214 
в 1 мин. Насосы такого типа являются самыми большими в мире. 

Насосы приводятся во вращение вертикальными синхронными мо¬ 
торами трехфазного переменного тока, мощностью 3 000 квт 
(3 500 ква), напряжением 6600 в. 

Сооруженные в настоящее время здания насосных станций 
(фиг. 86) рассчитаны на установку пяти насосов (оставлено место для 
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одного дополнительного насоса) (фиг. 87). Кроме того предусмотрена 
возможность их расширения. 

Строительство зданий насосных станций в две очереди было вы¬ 
звано тем, что потребность в воде сверх того количества, которое 
могут перекачать пять насосов, выявится только в сравнительно да¬ 
леком будущем; поэтому затрачивать сейчас средства на сооружение 
расширенных не используемых зданий станций было явно нецелесо¬ 
образно. 

При каждой из насосных станций сооружена своя подстанция, на 
которой напряжение высоковольтных линий электропередачи пони¬ 
жается при помощи трансформаторов до рабочего напряжения мото¬ 
ров насосов. 


Открытая подстанция. Насосная станция 

\\/ . ШЯодя щий нанял 

Отдодшщ канал^ ,1, 111 ' і і^, Жел-бет эстакада 



р 

Верхняя голода Нея* 


{(рнняя голода I 
Судоходный канал} 


Фиг. 85. Схема компоновки насосной станции и шлюза 

Кроме питания моторов насосов эти подстанции служат также 
для электроснабжения потребителей прилегающих к ним районов. 

Все подстанции выполнены открытого типа с установкой транс¬ 
форматоров и аппаратуры на открытом воздухе (фиг. 88). 

Распределительные устройства выполнены в виде трехэтажных 
зданий. Основные характерные показатели насосных станций и под¬ 
станций при них приведены в табл. 11. 

Таблица И 


Основные показатели насосных станций и подстанций 


м 

п/п 

Место 

расположения 

Колебания 

напора в м 

Средне¬ 

суточный 

расход 

ъмѴсек 

Количество 

установл. 

насосов 

Мощность 
подстанции 
в ива 

Стоимость 

в или. руб. 

1 

При шлюзе № 2 

6,05-11,46 

76,2 

4 

20С00 

21.8 

2 

■ „ №3 

6.01-9,4 

72.7 

4 

31500 

20,6 

3 

„ . № 4 

5,95-9,72 

72,5 

4 

15 000 

17,6 

4 

, . № 5 

6,03—10,38 

71,7 

4 

15000 

17,2 

б 

* . № б 

6,07—10,10 

71,6 

4 

20 000 

18,3 



- 


2 1 

101500 

95,5 


ГИДРОЭЛЕКТРОСТАНЦИИ 

Все ГЭС канала сооружены при искусственных водохранилищах 
и используют напор, созданный соответствующими плотинами. В не¬ 
которых случаях для ГЭС использована готовая строительная часть 
других сооружений (плотин, водосбросов). 

Эти обстоятельства, являющиеся отличительной особенностью 
ГЭС канала, обусловили небольшие капитальные затраты на их соору¬ 
жение, а следовательно и низкую стоимость вырабатываемой ими 
энергии. 

Наличие большого водохранилища на Волге, так называемого 
««Московского моря», позволило предусмотреть для Иваньковской 
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ГЭС сезонное регулирование, т. е. накапливание паводковых вод 
Волги и срабатывание их в период межени. 

Сходненская, Карамышевская и Перервинская ГЭС имеют суточ¬ 
ное регулирование, т. е., накапливая воду в одни часы суток, они 
сбрасывают ее в другие в соответствии с графиком нагрузки Мос¬ 
энерго. 

Вследствие наличия больших водохранилищ каждая из ГЭС ка¬ 
нала может быть в любое время использована в качестве аварийного 
резерва для системы Мосэнерго за счет дополнительной сработки 
верхнего бьефа. 

Иваньковская ГЭС расположена на Волге у с. Иваньково. 
На ГЭС установлены две вертикальные, пропеллерные турбины с по- 



Фиг. 86. Здание насосной станции 


воротными лопастями типа «Каплан», мощностью 15000 квт каждая* 
с количеством оборотов 100 в 1 мин. Каждая турбина приводит во 
вращение вертикальный синхронный гидрогенератор трехфазного пе¬ 
ременного тока мощностью 14 500 квт (18 000 ква ), напряжением; 
10 500 в. 

После сооружения Угличского гидроузла на Волге мощность 
Иваньковской ГЭС вследствие повышения уровня ее нижнего бьефа 
и в связи с этим снижения напора уменьшится до 23 000 квт . 

Иваньковская ГЭС является первой в СССР станцией с откры¬ 
тым типом машинного зала. При этом типе отсутствует строитель¬ 
ная коробка машинного зала, а для монтажа и демонтажа агрегатов 
используются портальные краны бетонной плотины. 

Связь Иваньковской ГЭС с системой Мосэнерго осуществляется 
через повысительную подстанцию 100 кв открытого типа, на которой 
установлены две группы трехобмоточных трансформаторов по* 
20 000 ква. 
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Фиг. 88. Открытая подстаиці.я 












От ГЭС предусмотрено также питание потребителей прилегаю¬ 
щих районов. 

Сходненская ГЭС, расположенная у Химкинского водохра¬ 
нилища, работает на расходе, сбрасываемом из канала для обводне¬ 
ния Москва-реки. 

На ГЭС установлены две вертикальные турбины типа Френсиса 
мощностью 14 500 квт каждая, 187,5 об/мин. Каждая турбина при¬ 
водит во вращение вертикальный синхронный гидрогенератор трех¬ 
фазного переменного тока мощностью 15 000 квт (25 000 ква), напря¬ 
жением 10 500 в. При закрытом направляющем аппарате турбины и 
освобождении камеры турбины от воды генераторы ГЭС могут быть 
использованы в качестве синхронных компенсаторов. 

Подвод воды к турбинам из Химкинского водохранилища осу¬ 
ществлен открытым каналом до здания напорного бассейна, а от 
последнего—по двум крупнейшим в мире деревянным напорным 
трубопроводам диаметром в 5,4 м. 

Связь Сходненской ГЭС с системой Мосэнерго осуществляется 
через повысительную подстанцию 100 кв открытого типа, на которой 
установлены два трехфазных трехобмоточных трансформатора. 

Кроме того здесь же предусмотрена возможность постройки под¬ 
станции 35 кв для питания потребителей прилегающего к ГЭС района. 

Карамышевская и Перервинская ГЭС расположены 
на Москва-реке у шлюзов № 9 и 10. Обе ГЭС работают на стоке 
Москва-реки и обводнительном расходе, поступающем из канала, 
используя напор, образованный Карамышевской и Перервинской 
плотинами. Каждая ГЭС оборудована двумя вертикальными пропел¬ 
лерными турбинами с поворотными лопастями типа «Каплан» мощ¬ 
ностью по 1 350 квт у 125 об/мин, приводящими во вращение верти¬ 
кальные синхронные гидрогенераторы трехфазного переменного тока 
напряжением 6 300 в. 

Энергия, вырабатываемая генераторами обеих ГЭС, подается 
в сеть Мосэнерго. 

Акуловская и Пироговская ГЭС расположены при пло¬ 
тинах того же названия в условиях выходных оголовков водоспусков 
и работают на постоянном обводнительном расходе рек Учи и 
Клязьмы из водохранилища. 

На каждой ГЭС установлено по одной горизонтальной турбине 
типа Френсиса мощностью по 280 квт , 600 об/мин, приводящей во 
вращение горизонтальный синхронный генератор трехфазного пере¬ 
менного тока мощностью 280 квт (350 ква), напряжением 380 в. 

Энергия, вырабатываемая генераторами обеих ГЭС, передается 
в сеть Мосэнерго. 

Листвянская ГЭС работает на глубинном водозаборе из 
НижнеучинскОго водохранилища в Водопроводный канал по режиму, 
определяемому потребностями московского водопровода. На этой 
ГЭС установлена пока одна вертикальная пропеллерная турбина 
с поворотными лопастями типа «Каплан» мощностью в 350 квт , при¬ 
водящая во вращение вертикальный синхронный гидрогенератор 
трехфазного переменного тока мощностью 350 квт {440 ква), напря¬ 
жением 380 в. 

Истринская ГЭС расположена при одноименной плотине у ее 
донного водоспуска, к металлическим трубам которого присоеди¬ 
нены две горизонтальные турбины типа Френсиса мощностью 240 и 
600 квт у и работает на сбросном расходе из водохранилища в Москва- 
реку. 
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Фиг. 89. Диспетчерский пункт управления насосной станции 


тов), а Пироговская и Акуловская ГЭС рассчитаны для работы 
вообще без обслуживающего персонала с тем, что контроль за их 
работой производится при помощи телеустановки с Листвянской ГЭС. 

ЛИНИИ ЭЛЕКТРОПЕРЕДАЧИ 

Построенные на канале Москва — Волга линии электропередачи 
100 и 35 кв выполнены на деревянных П-образных опорах нормаль¬ 
ного типа с горизонтальным расположением проводов. Все линии 
100 и 35 кв выполнены грозоупорными, с подвеской двух заземлен¬ 
ных тросов вдоль всех линий. На линиях подвешен медный или 
сталь-алюминиевый провод, а на отдельных, наиболее длинных пере¬ 
ходах — бронзовый. 

На больших переходах, как например через Клязьминское водо¬ 
хранилище, применены вместо деревянных металлические опоры. 

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ДИСПЕТЧЕРСКИЙ ПУНКТ 

Для централизованного управления насосными станциями, гидро¬ 
станциями и высоковольтными линиями электропередачи на канале 
сооружен центральный диспетчерский пункт, на котором установлен 
щит со светящейся схемой высоковольтной электросистемы канала. 
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Из этого диспетчерского пункта дежурный энергодиспетчер мо¬ 
жет непосредственно запускать и останавливать агрегаты всех насос¬ 
ных станций канала при помощи специальных телемеханических 
устройств, а также контролировать их работу при помощи теле- 
сигнализации. 

Возможность управления агрегатами всех насосных станций из 
одного пункта позволяет значительно сократить время их пуска, что 
приводит к увеличению производительности насосных станций, так 
как принятый режим их работы (с выключением в часы максимальной 
нагрузки системы Мосэнерго и включением в часы пониженной) вы¬ 
зывает необходимость частых выключений и включений. 

Агрегаты всех насосных станций, так же как и -гидростанций, 
полностью автоматизированы. 

Кроме центрального диспетчерского пункта на каждой насосной 
станции и ГЭС канала (кроме Акуловской и Пироговской) предусмот¬ 
рен щит управления (фиг. 89), откуда дежурный может производить 
пуск и остановку агрегатов соответствующего сооружения и контро¬ 
лировать их работу и работу своей высоковольтной подстанции. 

ЭЛЕКТРОХОЗЯЙСТВО ШЛЮЗОВ И ДРУГИХ ГИДРОТЕХНИЧЕСКИХ 
СООРУЖЕНИЙ 

Все шлюзы канала Москва — Волга полностью электрифициро¬ 
ваны и имеют централизованное управление механизмами затворов, 
производящееся с центрального пульта управления (фиг. 90). 

На центральном пульте сосредоточены все управление механиз¬ 
мами и сигнализация положения затворов при помощи контрольных 
приборов — индикаторов типа «сельсин», показывающих действи¬ 
тельное положение затворов в течение всех операций с ними. 

Примененная система автоматических блокировок исключает не¬ 
правильные операции с механизмами и затворами вследствие ошибок 
эксплоатационного персонала и гарантирует производство операций 
с затворами лишь в определенной последовательности. 

Впервые в Союзе на шлюзах канала Москва — Волга применен 
для привода сегментных затворов верхних голов шлюзов электри¬ 
ческий (синхронный) вал, позволяющий обойтись без механического 
соединения электродвигателей, стоящих по обеим сторонам шлюза 
на расстоянии 40 т, что сильно облегчило и удешевило как самый 
затвор, так и его привод. 

Питание электроэнергией шлюзов производится от особых по¬ 
низительных подстанций 6 000/380 в (а у одного шлюза— 10 000/380 в), 
оборудованных двумя трансформаторами мощностью по 320 ква или 
560 ква, из которых один является резервным, а также осветитель¬ 
ными трансформаторами. 

Для передачи с центрального пульта команды водителям судов 
все шлюзы радиофицированы. 

Механизмы всех заградительных и аварийных ворот, водосбро¬ 
сов, водоспусков и паромных переправ имеют электрический привод 
и управляются из будок соответствующих сооружений. 

Управление механизмами паромных переправ выполнено так, 
что при поднятии троса парома автоматически загорается в свето¬ 
форе красный сигнал, закрывающий -путь судам. 

В заключение необходимо отметить следующие характерные осо¬ 
бенности электросистемы и энергрсооружений канала, впервые 
осуществленные на строительстве канала Москва — Волга: 
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1) применение комбинированного режима работы основных по¬ 
требителей электроэнергии канала (агрегатов насосных станций) и 
гидростанций с московской энергетической системой; 

2) полную автоматизацию операций пуска, остановки и кон¬ 
троля за работой агрегатов на гидростанциях и насосных станциях; 

3) оригинальность системы телемеханики, примененной для цен¬ 
трального диспетчер¬ 


ского пункта; 

4) применение на 
насосных станциях са¬ 
мых больших (для 
данного типа) в мире 
вертикальных пропел¬ 
лерных насосов с 
поворотными лопастя¬ 
ми производительно¬ 
стью іпо 25 мУсеку с 
напором от 6. до 13 м 
и числом оборотов 214 
в 1 мин.; 

5) применение на 
Сходненской ГЭС са¬ 
мого большого в мире 



по диаметру деревян¬ 
ного напорного трубо- Фиг. 90. Пулы управления шлюза 

провода (гі = 5,4 м); 

6) полную электрификацию шлюзов с централизованным упра¬ 
влением механизмами затворов, с оригинальной конструкцией инди¬ 
каторов (сельсинов), показывающих на пульте управления состояние 
и движение затворов во время производства операций; 

7) применение электрического синхронного вала для больших 
сегментных затворов шлюзов и портальных кранов Иваньковской 


плотины. 


ГЛАВА: VII 

ДОРОЖНЫЕ И МОСТОВЫЕ СООРУЖЕНИЯ 

Подходя к Москве с северо-западной стороны, канал Москва — 
Волга пересекает густую сеть железнодорожных и шоссейных маги¬ 
стралей СССР. Кроме того большие объемы работ Строительства 
при исключительно высоких темпах требовали бесперебойного снаб¬ 
жения его материалами с доставкой их по возможности непосред¬ 
ственно к месту работ. Это вызвало необходимость сооружения одно¬ 
временно с постройкой канала значительного количества железно¬ 
дорожных путей и автогужевых дорог как магистрального, так и 
подъездного значения, а также искусственных сооружений — мостов, 
туннелей и пр. Некоторые из них по новизне своей конструкции и 
смелости инженерной мысли являются показателем исключительных 
технических достижений в СССР. 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ И ПЕРЕНОСЫ 

Канал пересекает железные дороги в четырех местах: 

а) Савеловскую линию Ярославской ж. д. два раза: у б. ст. Хлеб¬ 
никове и на перегоне Яхрома — Турист у шлюза № 4, 
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Схема канала с показанием осуществленных переносов железных и шос¬ 
сейных дорог. 





б) Октябрьскую ж. д. у ст. Химки и 

в) Калининскую ж. д. у ст. Покровское-Стрешнево. 

Кроме того Иваньковское водохранилище на Волге заливает 
часть территории, по которой проходила Октябрьская ж. д. на пере¬ 
гоне Завидово-Редкино в районе р. Шоши, что потребовало пере¬ 
устройства здесь железнодорожного полотна и постройки нового 
моста через р. Шошу. 

Пришлось перенести также часть Савеловской железнодорожной 
линии на перегоне Турист—Икша, где она совпадала с трассой канала. 

Основные показатели по произведенным переносам и 
пересечениям железных дорог следующие: 


№ п/п Наименование дорог и место расположения 

1. Переносы Савеловской линии Ярославской ж. д.: у 

шлюза № 4, у ст. Икша и на перегоне Хлебни¬ 
кове— Лобня.♦. 

2. Переустройство Октябрьской ж. д. на перегоне Хов- 

рино — Химки. 

3. Перенос Калининской ж. д. у с. Покровское-Стрешнево 

4. Переустройство Октябрьской ж. д. у р. Шоша . . . 


Протяжение 

Стоимость 

в км 

В ТЫС. руб. 

9,645 

5603,0 

3,6 

4454,1 

3,0 

3140,0 

9,2 

16193,4* 


Яхромский мост Савеловской железнодорожной линии 

На 61-м км канал, следуя долиной р. Яхромы, пересекает Савелов¬ 
скую железнодорожную линию между станциями Яхрома — Турист, 
переходя в дальнейшем глубокой выемкой через Галявинский 
бугор в долину р.Ик- 
ши. Это вызвало не¬ 
обходимость переноса 
части проходившей 
здесь железнодорож¬ 
ной линии на более 
высокие отметки. 

Новая железно¬ 
дорожная трасса начи¬ 
нается сейчас же за 
ст. Турист, прорезает 
долину р. Яхромы, 
пересекает канал двух¬ 
путным 11-пролетным 
мостом (фиг. 92) и 
выходит на старое 
полотно в 1,5 км от 
ст. Яхрома. Длина все¬ 
го переноса — 2 743 м. 

Слагающие долину 
р. Яхромы тяжелова¬ 
тые супеси имеют ненадежное, тяжелое в отношении устойчивости 
геологическое строение, при котором высокие (до 16 м) насыпи 
могли бы давать значительные просадки и деформации. Поэтому под¬ 
ходы к мосту через канал были устроены в виде железобетонной 
эстакады, состоящей из 10 пролетов (по 5 с каждой стороны), пере¬ 
крытых железобетонными балками длиной по 21 м. Полная длина, 
моста с эстакадами — 390 м. 

Опоры моста бетонные, массивные, раздельные под каждый путь. 



Фиг. 92. Железнодорожный мост через канал 
у ст. Турист 


1 Вместе со стоимостью железнодорожного моста через р. Шошу. 
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Все опоры кроме береговых устоев имеют свайные основания. 

Яхромское пересечение канала с громадными фермами, перекры¬ 
вающими канал, и высокой эстакадой расположено в живописной 
глубокой долине р. Яхромы с крутыми, поросшими сосновым лесом 
склонами и является одним из красивейших дорожных сооружений 
на канале. 

Сооружение Яхромского переноса было начало в 1935 г. и за¬ 
кончено в ноябре 1936 г. 2-го декабря того же года было открыто 
движение по обоим путям новой трассы. 

Правительственная комиссия приняла этот мост с оценкой на 
«отлично», а сооружение самого переноса на «хорошо». 

Перенос Савеловской железнодорожной линии в районе ст. Икша 

В районе ст. Икша Савеловская линия Ярославской ж. д. про¬ 
ходила раньше по теперешней трассе канала. Это вызвало необходи¬ 
мость переноса и этого железнодорожного участка. 

Перенесенный участок берет начало у самых входных стрелок 
северного конца ст. Икша, прорезает имеющийся здесь косогор двумя 
глубокими выемками (свыше 6 л), переходит р. Икшу железным мостом 
при высоте насыпи до 13 м и выходит на прежний путь на 50-м км. 
Общая длина этого переноса достигает 3 700 м. На всем протяжении 
перенос произведен под два пути. 

Перенос был начат в 1934 г. и сдан в окончательную эксплоата- 
цию Ярославской ж. д. в ноябре 1935 г. 

Перенос Савеловской железнодорожной линии в районе Хлебниково 

Перекос Савеловской железнодорожной линии на этом участке 
состоит из: а) новой двухпутной линии, проложенной на перегоне 
Долгопрудная — Шереметьево; б) постройки второго пути от ст. Шере¬ 
метьево до ст. Лобня, 
в) постройки третьего 
пути от ст. Лобня до 
конца старой ст. Хлеб¬ 
никово и г) устрой¬ 
ства нового остановоч¬ 
ного пункта для по¬ 
садки пассажиров вза¬ 
мен упраздненной и разо¬ 
бранной ст. Хлебниково, 
находившейся на самой 
трассе канала. 

Постройка этого 
участка Савеловской же¬ 
лезнодорожной линии 
была вызвана необходи¬ 
мостью поднять железно¬ 
дорожное полотно на вы¬ 
соту, требуемую под¬ 
мостовым габаритом на пересечении с каналом в районе р. Клязьмы. 
Перенесенный путь расположен на 50—60 м западнее прежнего полотна 
и состоит из двух мостов — через канал и через Клязьму — и земля¬ 
ных насыпей, составляющих подходы к этим мостам. Длина пере¬ 
носа — 2 400 аі. 
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Фиг.93. Железноодрожный ѵост через канал у ст. 
Хлебниково 




46. Железнодорожный Хиѵкітнскніі оро 
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2700. Канал Москва — ВолЕа 




Железнодорожный мост через канал состоит из двух металличе¬ 
ских пролетов по 87,6 м (по одному под каждый путь) и четы¬ 
рех береговых железобетонных балок пролетом по 15,8 м. Опоры — 
бетонные, общие под оба пути, основаны непосредственно на 
грунте. 

Мост через Клязьму имеет один речной пролет в 45,0 м , перекры¬ 
тый двумя металлическими фермами, и такие же, как и мост через 
канал, железобетонные балки. Фермы — раздельные, под каждый путь.. 
Опоры — бетонные, общие под оба пути, основаны частью на сваях,, 
частью непосредственно на грунте. 

Существовавшая до постройки канала ст. Хлебниково закрыта 
с декабря 1935 г. Все коммерческие операции перенесены на соседнюю 
ст. Лобня. Для посадки же и высадки пассажиров построена новая 
платформа. По территории б. ст. Хлебниково теперь проходит 
канал. 

Третий железнодорожный путь от ст. Лобня был выстроен для 
связи с рельсовой сетью кирпичного завода, расположенного около- 
б. ст. Хлебниково и имевшего свою ветвь к ней. 

Широко разлившееся в месте перехода Клязьминское водохра¬ 
нилище с крутым южным берегом, на котором расположен в вековом 
парке дом отдыха, представляет один из живописнейших участков, 
канала. На южной части б. ст. Хлебниково расположен в русле 
Клязьмы затон, где зимуют и ремонтируются теплоходы и катеры 
флота канала. У крутого поворота Клязьмы перед самым, мостом рас¬ 
положена водная станция. 


Химкинский мост на Октябрьской ас» д. 

В верховьях Химкинского водохранилища трасса канала пере¬ 
секает Октябрьскую ж. д. на перегоне Ховрино—Химки. 

Это вызвало необходимость постройки здесь моста через канал 
и подъема существующего полотна железной дороги на 3,8 лг. 

Общее протяжение переустроенного на этом участке главного¬ 
пути — 4,5 км. Построенный здесь мост является крупнейшим арочным 
железнодорожным мостом в СССР (фиг. 94). 

Химкинский мост — железобетонный, пролетом арки 116 л, под. 
четыре пути, из которых два проходят по середине между арками,, 
а два других — на консолях по одному с каждой стороны. Проезжая 
часть подвешена к аркам на железобетонных подвесках, а за преде¬ 
лами арки покоится на стойках. Арки для облегчения сделаны пусто¬ 
телые. Основания опор — опускные железобетонные колодцы. Внутри 
кслодцев в основание забиты деревянные сваи. 

Для того чтобы не нарушить эксплоатационной работы дороги 
при подъеме полотна во время постройки, движение было перенесено 
на временный обход, рядом с существующим полотном. Для этого* 
р. Химка и железнодорожная трасса в пределах теперешней трассы 
канала были в мае 1934 г. перекрыты деревянной эстакадой под два. 
пути. 

После испытания 4 ноября 1935 г. новый мост был открыт для 
движения поездов и сдан в постоянную эксплоатацию. 

Строгие архитектурные формы могучей мостовой арки, перебро¬ 
шенной здесь через канал, исключительно удачно разрешают пересече¬ 
ние канала одной из оживленнейших железнодорожных магистралей 
первым в Союзе четырехпутным мостом. 
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Перенос Калининской ж. д. у ст. Покровское-Стрешнево 

Калининская ж. д. на перегоне с. Покровское-Стрешнево — с. Ту¬ 
шино пересекается каналом, который идет здесь в высоких насыпях. 
При проектировании пересечения канала в этом месте мостом высота 
насыпи и отметки полотна железной дороги получались столь боль¬ 
шими, что требовалось бы переустройство железнодорожной линии и 
ряда существующих на ней мостов на весьма значительном протяже¬ 
нии. При этом ст. Тушино пришлось бы поднять на 10 ж. 



Фиг. 95. Железнодорожный мост через шлюз № 8 


Предложенные в связи с этим варианты переноса новой трассы 
Калининской ж. д. на юг — за Москва-реку или на север — к шлюзу №7 
также не давали удовлетворительного решения, затрагивая кроме 
того интересы ряда расположенных поблизости крупных промышлен¬ 
ных предприятий. 

Поэтому правительством было вынесено специальное решение 
пересечь канал железнодорожным мостом над нижней камерой шлюза 
№ 8. Пересечение получилось под углом 58°, что несколько удлинило 
мостовое сооружение, но зато весь перенос получил сравнительно не¬ 
значительную длину — всего 2,7 км и хорошо увязывался с компонов¬ 
кой всего узла. 

Из нескольких вариантов железобетонных мостов был выбран и 
осуществлен наиболее дешевый, являющийся кроме того по ориги¬ 
нальности своей конструкции и по своему пролету первым в СССР 
и одним из первых арочных железнодорожных мостов в практике 
мирового мостостроения (фиг. 95). 

Мост построен под два пути с ездой поверху, арочный трехшар¬ 
нирный, с коробчатым сводом системы Майяра, пролетом 120 ж. 
В средней части пролета на длине 17,5 м плита проезжей части состав- 
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ляет одно целое с конструкцией свода. Концевые части пролета пере¬ 
крыты железобетонными балками пролетом 22,0 т. Полная длина 
моста поверху — 200,8 л. Обе опоры на свайном основании. 

К постройке моста было приступлено в апреле 1935 г., а 4 августа 
1936 г. по всему переносу было открыто регулярное движение. 

Мост через шлюз № 8 является выдающимся не только с инженер¬ 
ной, но и с архитектурной точки зрения. Изящный абрис легкой арки 
замечательно гармонирует с колоннадой, поддерживающей проезжую 
часть и обрамляющей верх моста металлической решеткой с эмблемой 
Союза. 

Комиссия НКПС, принимавшая этот мост, признала его выдаю; 
щимся сооружением. 

Насыпи обхода имеют значительную высоту (в среднем около 
15,0 м) и были возведены почти исключительно из песка. Благодаря 
высокому качеству грунта и тщательной работе с искусственным 
уплотнением насыпи не имели ни во время постройки, ни после их 
сдачи осадок или каких-либо деформаций. 

Кроме моста через -шлюз № 8 на этом участке переноса построено 
еще три искусственных сооружения — две бетонные трубы для про¬ 
пуска рек Химки и Чернушки и путепровод над Волоколамским шоссе 
общей длиной 59,3 м. 

Полотно нового отвода и искусственные сооружения построены 
под два пути. Укладка рельсового пути и железобетонные пролетные 
строения путепровода сделаны пока под один путь, как и на всей 
Калининской ж. д. 

Переустройство Октябрьской ж. д. у ст. Завидово 

Иваньковское водохранилище на Волге («Московское море») 
включает в себя также долину р. Шоши, впадающей в Волгу на 54 км 
выше Иваньковской плотины. Вследствие этого пересекающее р. Шошу 
на 527-м км от Ленинграда полотно Октябрьской ж. д. на перегоне 
Завидово— Редкино должно было пройти по водохранилищу почти 
на протяжении 10 км. 

В связи с этим необходимо было поднять железнодорожное 
полотно в среднем на 2,0 м для ограждения его от размыва и под¬ 
топления, а также соответственно поднять существующий здесь 
железнодорожный мост через Шошу. 

Это переустройство было осуществлено в виде присыпки к суще¬ 
ствующему полотну нового двухпутного полотна, что обеспечивало, 
с одной стороны, возможность беспрепятственного движения поездов 
во время строительства и, с другой, — гарантировало хорошую устой¬ 
чивость нового пути. 

Существовавший же через Шошу мост был заменен двумя одно¬ 
путными фермами пролетом по 87,6 м, раздельными под каждый путь, 
поставленными на два бетонных, облицованных гранитом устоя. 

Насыпи возводились из песчаных грунтов с уплотнением. Откосы 
как присыпанной новой насыпи, так и существовавшего полотна до¬ 
роги укреплены мощением и дерновкой. Новые путевые здания в пре¬ 
делах переноса построены на траверсах. 

К работам по переустройству участка было приступлено в мае 
1936 г., и в апреле 1937 г. после прохода весеннего паводка движение 
было переведено на новые пути. 

Правительственная комиссия, принимавшая переустройство 
Октябрьской ж. д. на этом участке, оценила его на «отлично». 
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АВТОГУЖЕВЫЕ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ И ПЕРЕНОСЫ 

Канал Москва — Волга пересекает магистральные автогужевые до¬ 
роги в 11 местах: 1) шоссе Москва — Дмитров на 56 км; 2) шоссе 
Москва — Дмитров на 24 км; 3) Рогачевский тракт из Дмитрова 
в с. Рогачево; 4) шоссе Москва — Ленинград окоіло с. Химки; 5) шоссе 
Москва — Ленинград на участке Клин — Калинин; 6) Волоколамское 
шоссе у шлюза № 8; 7) Волоколамское шоссе у р. Сходня; 8) шоссе 
на дер. Мневники окорю шлюза № 9; 9) Хорошевское шоссе у с. Сере : 
бряный Бор; 10) шоссе, соединяющее левый и правый берега Волги 
у шлюза; 11) шоссе Москва — Дмитров на 42—48 км> проходившее 
ранее по трассе -будущего канала. 


Таблица 12 

Основные показатели главнейших переносов п пересечений шоссейных дорог 


№ п/п 

Наименование дорог и место распол ожения 

Протяжение 
в км 

Стоимость 
в тыс. руо. 

1 

Новое шоссе Дмитров—Волга. 

51,03 

8 460,3 

2 

Переносы и отвод Дмитровского шоссе: между ст. Яхрома— 
Турист между селения ни Черное и Морозовцево и у Клязь- 
минс- ого водохранилища. 

17,82 

6 888,0 

3 

Новая служеоная гравийная дорога вдоль аварийного ка¬ 
нала и к Пестовской и Пяловской плотинам. 

10,80 

1 735,7 

4 

Переустроенное Ленинградское шоссе на перегоне Клин— 
Калинин ..... . ... 

19,99 

17 568,9 




Для большинства построенных шоссейных мостовых переходов 
канала принято типовое устройство опор в виде отдельно стоящих 
бетонных колонн, опирающихся на общий бетонный фундамент. 
Однотипным также является пролетное строение трех из шести мо¬ 
стов: металлическое, однопролетное, балочное двухконсольное, с по¬ 
лигональным очертанием фермы. Ездовое полотно на всех мостах 
устроено американского типа в виде настила из досок, поставленных 
на ребро, по которому сделана уже проезжая часть из асфальта. Тро¬ 
туары металлических мостов размещены на консолях с наружных сто¬ 
рон мостовых ферм, между которыми расположено ездовое полотно. 

1. Наибольшему переустройству на значительном протяжении под¬ 
верглось шоссе Москва — Дмитров, которое на ряде участков совпа¬ 
дало с запроектированной трассой канала. Участки эти были перене¬ 
сены; первый участок переноса протяжением 5,0 км начинается против 
Яхромской бумагопрядильной фабрики, пересекает канал на 56-м км 
Яхромским мостом и, пройдя под железобетонной эстакадой железно¬ 
дорожного Влахернского моста, соединяется с существующим старым 
шоссе недалеко от ст. Турист. 

Кроме упомянутого Яхромского шоссейного моста через канал 
на этом же участке шоссе расположены еще два искусственных соору¬ 
жения: железобетонный мост через водосброс, выпускающий р. Ях¬ 
рому из канала, и деревянный мост через старое русло р. Яхромы. 

Яхромский мост — типовой, однопролетный, с консолями; глав¬ 
ный пролет его равен 107,80 лг, консоли — по 23,10 м , ширина проезжей 
части — 6,60 м. 

Перенесенный участок шоссе находится в эксплоатации с января 
1937 г. 











2. Второй участок переустроенного Дмитровского шоссе начи¬ 
нается у пересечения шоссе с р. Икшей и выходит около платформы 
Трудовой к Савеловской железнодорожной линии. Перейдя здесь 
железную дорогу железобетонным путепроводом, новое шоссе соеди¬ 
няется с существующим. Протяжение переноса —10,43 км. Кроме 
путепровода через Савеловскую железнодорожную линию на этом 
участке имеется 15 разных деревянных мостов. Шоссе в эксплоатации 
с ноября 1935 г. 

Идущее рядом с железной дорогой параллельно каналу шоссе 
представляет интересное сочетание трех видов транспортных путей — 
железнодорожного, шоссейного и водного. 

3. Третий участок— вынесенная из зоны затопления Клязьмин¬ 
ского водохранилища часть шоссе — начинается у с. Капустино, пере¬ 
секает на 24-м км канал Хлебниковским мостом и выходит в с. Хлеб¬ 
никове на существую¬ 
щее шоссе. Длина от¬ 
вода — 2,39 км. По¬ 
строенный здесь Хлеб¬ 
никовский мост (фиг. 
96) того же типа, что 
описанный выше Ях¬ 
ромский. Кроме этого 
моста на участке 
имеются еще два же¬ 
лезобетонных мостика 
через заливы водохра¬ 
нилища. Шоссе нахо¬ 
дится в эксплоатации 
с октября 1936 г. 

Ширина земляно¬ 
го полотна лере- 

Фиг. 96. Шоссейный мост у ст. Хлебникове устроенного шоссе 

от 10,5 до 13,0 м. Ши¬ 
рина проезжей части — от 5,5 до 6,0 м. Тип одежды — щебеноч¬ 
ное шоссе и булыжная мостовая. Дмитровское шоссе, а также его 
переустроенные участки загудронированы. 

4. От Дмитрова на запад идет Рогачевский тракт, который пере¬ 
секает канал на 49-м км в пределах самого 1 города около Дмитровской 
пристани. Переустройство тракта произведено на участке длиной 
2,24 км. Мост через канал — типовой, одно пролетный, с консолями, 
пролетом 108,50 м. 

Кроме моста через канал на Рогачевском тракте построены дере¬ 
вянный мост через р. Яхрому длиной 77,28 м, бетонная труба отвер¬ 
стием 2,50 м и железобетонная двухочковая труба отверстиями 
1,0 X 2 м. Шоссе в эксплоатации с марта 1937 г. 

5. При пересечении Химкинского водохранилища с Ленинград¬ 
ским шоссе у ст. Химки построен шоссейный мост (фиг. 97, 98). Мост 
этот — металлический, трехпролетный, с двумя малыми (по 4,28 м) 
дополнительными пролетами над конусами насыпей. Общая длина 
моста—332,5 м. Средний судоходный пролет длиной 135,0 м пере¬ 
крыт решетчатыми арками с затяжкой и консолями длиной по 
13,5 ія. Боковые пролеты перекрыты' балочными решетчатыми фер¬ 
мами длиной по 81,0 м у опирающимися с одной стороны на концы 
консолей арочного пролета, а с другой — на бетонные быки. Ши¬ 
рина проезжей части 22,0 м, тротуаров — по 2,0 м. 

Ш 




Фиг. 98. Въезд на мост на Ленинградском шсссе 





Длина переустроенной части подходов к мосту Ленинградского 
шоссе—1 020 л. Подходы к мосту сделаны насыпями высотой до 
17 м при ширине насыпи 16 м. Мост с подходами в эксплоатации 
с ноября 1936 г. 

Мост через Химкинское водохранилище является одним из круп¬ 
нейших шоссейных мостов СССР. Он перекрывает канал легкой ре¬ 




шетчатой аркой и расположен в живописной узкой части Химкин¬ 
ского водохранилища, высокие берега которого покрыты густыми 
насаждениями парков, где расположены санаторий и дачные поселки. 
Мост этот является преддверием к Химкинскому северному порту 
столицы Союза, в будущем — порту пяти морей. 

6. Ленинградское шоссе между городами Клин и Калинин на: 
559—605-м кі и подтоплено подпором от Иваньковской плотины на. 
Волге и ее притоке р. Шоши. Это потребовало переустройства шоссе-, 
на шести отдельных участках общим протяжением 19,6 км путем* 
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поднятия земляного полотна и реконструкции искусственных соору¬ 
жений. 

Из 11 искусственных сооружений на переустроенном участке 
вновь построено три: железобетонный мост через Перемерковский 
ручей длиной 69,2 м, 
мост через Шошу и 
один маленький мо¬ 


стик. Остальные соору¬ 
жения приподняты и 
реконструированы. 

Работы по пере¬ 
устройству Ленинград¬ 
ского шоссе на дан¬ 
ном участке были на¬ 
чаты в июне 1936 г. и 
закончены к осени то¬ 
го же года. В эксплоа- 
тацию переустроенный 
участок сдан в 1937 г. 

7, В пределах Мо¬ 
сквы канал Москва— 
Волга пересекает три 



Фиг. 100. Шоссейный мост через шлюз № 9 


автогужевые дороги. 

Первое пересечение находится на 14-м км магистрального Волоко¬ 
ламского шоссе у верхней головы 'шлюза № 8, где канал проходит 
в высоких (до 14,0 м) насыпях. Поэтому пересечение здесь осуще- 



Фиг. 101. Хорошевский мост 


стелено в виде туннеля под каналом (фиг. 99). Туннель — двухсек¬ 
ционный, .прямоугольного поперечного сечения, имеет длину 150,0 м, 
ширина ездового полотна каждой секции — 6,5 м с тротуарами по 
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1,4 /и с каждой внешней стороны секции. Высота секции в свету — 
4,66 лі, ширина — 8,04 м. По длине туннель разбит на 8 отдельных 
секций. В поперечном сечении туннель представляет собой двухпро¬ 
летную железобетонную плитную раму. У порталов сделаны ого¬ 
ловки с открылками и парапетами. Для отвода поверхностных вод 
устроены особые железобетонные каналы с съемными крышками и 
колодцами. Вентиляция осуществляется заложенными в бетон асбе¬ 
стоцементными трубами. 

Ввиду ненадежности основания под туннелем, состоявшего из 
слоя тонкой иловатой супеси, таковая была удалена и под всем 
туннелем устроено искусственное песчаное основание. 

Туннель является 
одним из интересней¬ 
ших архитектурных 
сооружений канала. 
Внутри туннель оове- 
щен и отделан светло- 
желтыми тарусскими 
плитами с мраморными 
зеркалами, разнообра¬ 
зящими стены (глав¬ 
ным образом крым¬ 
ского мрамора). 

Порталы туннеля 
покрыты серым грани¬ 
том и украшены 
скульптурами парашю¬ 
тистки и летчика, что 
вполне соответствует 
близости Тушинского аэродрома, к которому ведет дорога через тун¬ 
нель. 

Постройка туннеля была начата осенью 1935 г. и закончена 
в августе 1936 г., когда было открыто по нему движение. Кроме тун¬ 
неля на этом же отводе Волоколамского шоссе построен железобе¬ 
тонный мост через р. Химки длиной 24,7 м. 

8. На отводе же Волоколамского шоссе построен мост через 
спрямление р. Сходни. Мост — трехпролетный, балочный, с консо¬ 
лями. Общая длина моста—111,12 м у ас подходами—1282 л. Ши¬ 
рина проезжей части — 25,0 м, тротуаров — по 3,0 л. Опоры моста 
массивные и заложены на свайном основании. Постройка моста была 
начата в апреле 1936 г., а движение было открыто в июне 1937 г. 

9. Следующим пересечением канала с автогужевой дорогой 
в пределах Москвы является отвод Мневниковского шоссе протяже¬ 
нием 1,61 км с мостом через шлюз № 9. Ширина полотна на мосту — 
10 м и на подходах к нему—17,5 м. Мост — железобетонный, длиной 
82,0 л, однопролетный, двухконсольный, со средним пролетом 45,0 м 
и береговыми консолями по 18,50 м. Пролетное строение моста по¬ 
коится с каждой стороны на четырех бычках, расположенных на 
уширенных частях стенок камеры шлюза № 9. Движение по мосту 
открыто в июне 1937 г. 

Мост является составным элементом в компоновке шлюза № 9, 
что потребовало высокого качества его оформления (фиг. 100). 
Последнее достигнуто обработкой устоев моста рустованной цвет¬ 
ной штукатуркой. Четыре мостовых пилона, служащих одновременно 
конструкцией для фонарей, покрыты диоритом. 



Фиг. 102. Туннель под шлюзом 



10. Третье пересечение в пределах Москвы — отвод Хорошевского 
шоссе в Серебряный Бор с мостом через Хорошевское спрямление 
Москва-реки (фиг. 101). Мост — трехпролетный, средний пролет — 
100,8 м, два береговых — по 23,75 т. Общая длина моста—151,4 ді. 

Средний пролет перекрыт железобетонной аркой с затяжкой, 
имеющей две консоли, на которые опираются подвесные балки бе¬ 
реговых пролетов. Ширина проезжей части — 19,0 лі, тротуаров — 
по 3,0 м. Тротуары на консолях. Мост рассчитан под автомобильное и 
трамвайное движение. 

Береговые и речные опоры моста на свайных основаниях, мас¬ 
сивные, из бетона. Боковые поверхности опор облицованы серым 
гранитом, что хорошо 
гармонирует с общим 


видом крупного со¬ 
оружения. Движение 
по мосту открыто в 
июне 1937 г. 

11. Под верхней 
головой одного из 
шлюзов проложен тун¬ 
нель, пропускающий 
дорогу, соединяющую 
правый и левый бе¬ 
рега реки. Туннель — 
односекционный, дли¬ 
ной 146,0 м. Проез¬ 
жая часть — 6,0 м , 



тротуары — по 1 м. „ 

Движение по тунне- Фиг ’ Мост че Р ез деривационным канал к Сход¬ 
ненской ГЭС 

лю открыто в апреле 
1937 г. 


Туннель (фиг. 102) имеет гранитные порталы, у въезда устроены 
лестницы, ведущие к шлюзу. Стены туннеля внутри обработаны шту¬ 
катуркой с рустами и выступающими карнизами. Туннель освещен. 


ПОДЪЕЗДНЫЕ И СЛУЖЕБНЫЕ ШОССЕЙНЫЕ ДОРОГИ 

Всего на строительстве канала Москва—Волга построено более 
40 объектов подъездных шоссейных дорог общим протяжением 
около 130 км. Главнейшие из них следующие: 

1. Шоссе Дмитров—Волга общим протяжением 51,03 км. Шоссе 
это начинается у с. Татищево в 3 км к северу от Дмитрова и, следуя 
вдоль трассы канала, проходит туннелем под верхней головой 
шлюза № 1. 

Далее, перейдя Волгу, по земляной и бетонной плотинам, шоссе 
кончается на дамбе левого берега. Ширина земляного полотна шоссе — 
9,5 м с уширением на насыпях до 10,5 м. Покрытие — гравийное, 
шириной 5,5 м. 

На шоссе построено 27 деревянных мостов, 13 деревянных труб 
и 3 железные водоспускные трубы. Шоссе находится в эксплоатации 
с середины лета 1937 г. 

Шоссе кроме эксплоатационных нужд канала обслуживает насе¬ 
ление прилегающего района, совершенно не имевшего до постройки 
канала сносных путей сообщения. 
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2. Служебная гравийная дорога вдоль Водопроводного канала 
имеет чисто эксплоатационное значение. Общее протяжение до¬ 
роги— 27,30 км. Дорога начинается у Листвянской ГЭС. 

Ширина земляного полотна дороги — 7,50 м. Ширина проезжей 
части (гравийной) — 4,50 м. На дороге имеются следующие искус¬ 
ственные сооружения: 15 деревянных мостов, из них один через 
Клязьму длиной 61,3 Му 3 железобетонных и 6 деревянных труб. 
В эксплоатации дорога находится с 1935 г. 

3. Ответвление от Волоколамского шоссе пересекает деривацион¬ 
ный канал к Сходненской ГЭС двумя железобетонными мостами; мо¬ 
сты — трехпролетные, с консолями. Ширина проезжей части — 25,Ом 
и 12,0 Му с тротуарами соответственно — 3,0 и 1,5 м; у обоих мостов 
опоры бетонные массивные, заложены на естественном грунте. 
Общая длина .мостов — по 67,0 м. Мосты находятся в эксплоатации 
с лета 1937 г. (фиг. 103). 

4. К этой же группе служебных подъездных дорог относятся: 
шоссе от ст. Новый Иерусалим до Истринской плотины протяжением 
12,5 км; гравийная служебная дорога Акулово— Пестово —Пялово— 
Пирогово —10,8 кМу ответвление от Дмитровского шоссе к с. Ща- 
пово —1,6 км, подъезд к Библиографическому институту от Ленин¬ 
градского шоссе — 2,85 км, дорога к с. Н. Семешки — 0,9 км и др. 

Наконец около 25 дорожных объектов составляют подъезды 
к паромным переправам, пристаням, шлюзам, насосным станциям, по¬ 
селкам отдельных узлов, пассажирскому вокзалу и грузовой гавани.. 


ГЛАВА VIII 

ПОРТЫ И ПРИСТАНИ 

Основное транспортное назначение канала заключается в по¬ 
даче грузов с Волги в Москву. Соответственно этому и главнейшие' 
портовые и пристанские сооружения системы канала Москва—Волга 
построены в Москве или на подходах к ней. 

До постройки канала Москва—Волга Москва являлась конечным- 
пунктом Московско-Окского водного пути. По техническому состоя¬ 
нию этот путь имел лишь второстепенное значение, так как по нему 
могли проходить суда с малой осадкой. Разгрузка подходивших 
к Москве судов производилась в основном у открытых пристаней 
между Устьинским мостом и Алексеевским мостом Окружной ж. д. 
Дальнейший подход судов к городу был затруднен мелководьем 
Москва-реки в пределах города. 

Причальных линий в Москве было три. Первая — между Устьин¬ 
ским и Краснохолмским мостами длиной около 1 км —оборудована 
свайными эстакадами и одноэтажными складами. Вторая — у Але- 
ксеевского железнодорожного моста длиной около 0,5 км у связанная 
с железной дорогой, и третья — у Краснохолмского моста, где раз¬ 
мещались речной вокзал и склады для грузов большой скорости. 

С постройкой канала Москва—Волга Московский порт получил 
совершенно иное выражение и превратился в первоклассный узловой 
транзитный порт, которому по праву — после постройки Волго- 
Донского соединения — может быть присвоено название «Порт пяти; 
морей». 
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В состав нового Московского порта входят: Клязьминское и 
Химкинское водохранилища, участок Москва-реки от с. Рублезо до 
новой Перервинской плотины (ниже города) с произведенными на 
нем спрямлениями, а также реконструируемая р. Яуза. 



Фиг. 104. Схема Московского порта 

Произведенные Строительством расчеты показали, что прибытие 
в Московский порт грузов составит 92% всего его грузооборота. 
Это определило основную задачу порта: принять с воды и передать 
на городской транспорт для распределения между разбросанной по 







всему городу клиентурой почти весь свой грузооборот. Поэтому для 
сокращения пробегов автотранспорта и удешевления стоимости пере¬ 
возки пристани размещены возможно ближе к центрам потребления 
грузов. 

В соответствии с этим идея сосредоточенности Московского 
порта была отвергнута и схема его построена в виде кольца гаваней, 
опоясывающего город, ряда городских пристаней в черте города и 
ряда промышленных пристаней (фиг. 104). Основными гаванями 



Фиг. 105. Здание Управления Московского порта 


Московского порта, в которых должна быть сосредоточена пере¬ 
работка главной массы грузов, являются Северная, Западная и 
Южная. 


СЕВЕРНАЯ ГАВАНЬ 

Северная гавань, или Северный Химкинский порт, расположена 
на Химкинском водохранилище. Одной из основных предпосылок 
размещения здесь гавани явилось наличие большой водной площади 
и значительных глубин. Но удаленность гавани от города и необхо¬ 
димость разместить рядом водноспортивные организации («Ди¬ 
намо) заставили при проектировании распределить общий грузо¬ 
оборот всего Московского порта таким образом, что на долю Север¬ 
ной гавани падала бы лишь та часть грузооборота, которая идет на 
обслуживание северо-западных районов Москвы, непосредственно 
прилегающих к гавани. 

По роду грузов ббльшая часть запроектированного грузообо¬ 
рота Северной гавани слагается из лесных грузов и минеральных 
строительных материалов, составляющих 80% всего прибытия. 

Набережная грузовой гавани представляет собой железобетонную 
подпорную стенку длиной 700 лог. я, расположенную на свайном 
основании. Набережная разбита на ряд секций длиной по 24 м и 
имеет 6 причалов, специализированных по роду грузов. Вдоль при- 
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Фиг. 107. Веранда Химкинского вокзала 











чала набережной по середине каждой секции поставлены чугунные 
причальные тумбы. Для предохранения причаливающих судов от 
ударов о стенку по фасаду ее укреплены вертикальные отбойные 
брусья. 

Для производства погрузочно-разгрузочных операций Северная 
грузовая гавань оборудована новейшими механизмами: портальными 
электрическими кранами с саморазгружающими ковшами для нава¬ 
лочного груза; моторно- 
гусеничными кранами с 
грейферами; нагрузчика¬ 
ми (мостовыми кранами) 
!*ля песка и гравия; шта¬ 
белеукладочными меха¬ 
низмами для штучных 
грузов и лесоматериалов, 
а также всевозможным 
мелким погрузочно-раз¬ 
грузочным инвентарем. 

Против причала на¬ 
ходится двухэтажное 
кирпичное здание Упра¬ 
вления порта (фиг. 105) 
с небольшой амбулато¬ 
рией при нем. Цоколь 
здания, лестницы и 
крыльца выполнены из 
! розового гранита. Здание 
оштукатурено белой кам¬ 
невидной штукатуркой. 

Вблизи расположено 
кирпичное двухэтажное 
здания размещаются ожи- 
дальными для грузчиков. 
В первом этаже этого 
здания размещаются ожи- 
дальные и душевые для 
грузчиков, во втором—- 
столовая с кухней, а так¬ 
же обслуживающие по¬ 
мещения и читальня с 
комнатой отдыха. Все 

Фиг 1 08. „Фонтан юга* у здания Химкинского вок- Здание Красиво оформле- 
зала но и напоминает уютный 

рабочий клуб-ресторан. 

Дальше на возвышенной части территории расположено неболь¬ 
шое двухэтажное здание — дом связи. Перед входом в здание раз¬ 
мещена гранитная площадка с красиво оформленными фонарями. 

Территория гавани имеет широко разветвленную сеть асфальто¬ 
вых проездов. Вдоль набережной расположены рельсовые пути для 
передвижения портальных кранов. Участки между асфальтирован¬ 
ными проездами замощены булыжником и предназначены для откры¬ 
того хранения грузов. Вся территория грузовой гавани дренирована 
развитой сетью подземных водостоков. 

Рядом с грузовыми причалами на территории Северной гавани 
расположены очистная станция для фекальной очистки судов и ка- 
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терная пристань с причалами для катеров и мелких судов типа реч¬ 
ных трамваев. 

Специальный причал очистной станции длиной 100 л выполнен 
в виде отдельно стоящих тумб (устоев), соединенных между собой 
железобетонным мостиком. Против центра причала на берегу рас¬ 
положено здание станции перекачки. 

Южнее Северной грузовой гавани расположен Северный речной 
пассажирский вокзал. Здание вокзала объемом свыше 42 тыс. л 3 


расположено на воз¬ 
вышенной части терри¬ 
тории. Со стороны Ле¬ 
нинградского шоссе к 
зданию речного вокза¬ 
ла ведут три аллеи 
длиной по 350 л. Бо¬ 
ковые аллеи обсажены 
деревьями и предна¬ 
значены для авто¬ 
транспорта, централь¬ 
ные же шириной 22 м с 
цветочными клумбами 
посредине—для пеше¬ 
ходов. Эти аллеи ве¬ 
дут непосредственно к 



центральному порталу 
вокзала (фиг. 106). 

Стены портала зда¬ 
ния выполнены из по¬ 
лированного диорита. 
Настенах портала раз¬ 
мещены 1,5-л фаян¬ 
совые диски с изобра¬ 
жением в них мор¬ 
ских и речных паро¬ 
ходов. 

От центрального 
портала с боков его 
идут в два этажа ве¬ 
ранды (фиг. 107). На 
торцах здания галле¬ 
реи полукругом оги¬ 
бают фонтаны: с се¬ 
верной стороны вокза¬ 
ла «Полярный фонтан» 
с пьедесталом из бе- 



Фиг. 109. Внутренний вид детской комнаты Химкин¬ 
ского вокзала 


лого мрамора и изо¬ 
бражением семейства белых медведей и с южной стороны «Фонтан 
юга», изображающий группу играющих дельфинов (фиг. 108). 

Опоясывая здание вокзала, веранды проходят на противополож¬ 
ную сторону к набережной Химкинского водохранилища. Здесь зда¬ 


ние вокзала переходит в трехэтажное, от главного портала которого 
идет широкая гранитная лестница, спускающаяся к набережной при¬ 
чальной стенке пассажирской гавани. 

Портал здания вокзала перспективно переходит к первому 
ярусу бапгни, на верху которого размещены бронзовые скульптурные 
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фигуры — краснофлотца, красноармейца, северянина и колхозницы- 
южанки. Дальше поднимается второй ярус башни с эмблемами море¬ 
ходства— якорями. И наконец завершает башню третий ярус с пре¬ 
красно оформленными часовым четырехсторонним циферблатом и 
высоким шпилем, увенчанным золотой пятиконечной звездой. Шпиль 
подвижной: при открытии навигации — шпиль выдвигается на всю- 
высоту, при закрытии навигации — шпиль опускается. 

Общая высота здания вокзала с башней и шпилехМ около 70 м. 

В центре здания имеется вестибюль с четырьмя массивными ко¬ 
лоннами и прекрасной отделкой стен. С южной стороны вестибюля 
расположен ресторан, с северной — зал ожидания. 

Эти три помещения высокие, двухсветные и имеют художествен¬ 
ную отделку. Стены ресторана отделаны искусственным мрамором 
под натуральный малахит, потолок-свод расписан живописью и 
украшен орнаментами. Стены вестибюля отделаны искусственным 
мрамором светлых тонов, потолки расписаны. Зал ожидания отделан 
под мрамор светлодымчатого тона, потолки тоже расписаны. На 
стенах этих- помещений в особо отведенных нишах расписаны 
эмблемы судоходства, корабли и некоторые архитектурные сооруже¬ 
ния канала. На втором этаже, в северном крыле здания, помещаются, 
художественно оформленные и оборудованные для отдыха и развле¬ 
чений две комнаты матери и ребенка (фиг. 109). 

Кроме того в здании вокзала ряд помещений отведен под почи¬ 
ночные мастерские, парикмахерские, души и т. п.; имеется обширное 
удобное помещение для хранения ручного багажа. 

Буфеты для пассажиров и посетителей вокзала имеются кроме 
ресторана также на верандах и на плоской крыше второго этажа, 
откуда открывается прекрасная панорама водохранилища. 

Причальная -стенка пассажирского -вокзала, так же как и грузо¬ 
вой гавани, железобетонная общей протяженностью около 0,5 км. 

ЗАПАДНАЯ ГАВАНЬ 

Западная гавань Московского порта расположена около 
ст. Фили Московско-Белорусской ж. д. в 100 м выше пересечения 
этой дороги Москва-рекой. Постройка этой гавани не входила 
в общий комплекс сооружений, порученных правительством Москва- 
волгострою НКВД. Но сооружение ее было вызвано строительством 
канала. 

Причалы Западной гавани длиной в 370 м расположены в 3 км 
ниже Карамышевского шлюза № 9 на Москва-реке. 

Через западный порт намечено снабжение строительными материа¬ 
лами московских предприятий, размещенных на территории, ограни¬ 
ченной с востока Москва-рекой и ст. Кожухово Окружной ж. д. и 
с юга — линией Западной ж. д. 

На территории гавани имеются механические мастерские, гараж, 
склады, подстанции и ряд прочих служебных зданий. Гавань обо¬ 
рудована электрическими портальными кранами, ленточными кон¬ 
вейерами, гусеничными кранами и другими приспособлениями. 

ЮЖНАЯ (КОЖУХОВСКАЯ) ГАВАНЬ 

Южная гавань Московского порта расположена на территории 
так называемого прежде «Сукина болота», около дер. Кожухово, на 
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левом берегу Москва-реки, выше новой Перервинской плотины 
(фиг. 110). 

Постройка этой гавани не входила в общий комплекс канала и 
является как бы его продолжением. В настоящее время специальной 
строительной организацией НКВД ведется строительство Южной га¬ 
вани в объеме первой очереди. 

Первая очередь Южной гавани состоит из большой акватории, 
образованной глубоко врезанной в берег Москва-реки причальной 



линией, ограждающей совместно с дамбой, примыкающей к Пере¬ 
рвинской плотине, территорию б. «Сукина болота» от затопления 
водами Москва-реки. 

На примыкающей к причальной линии территории, образованной 
за счет намыва грунта, размещаются четыре железобетонных склада 
и ряд служебных, культурно-бытовых и жилых зданий. 

Для погрузочно-разгрузочных операций в гавани устанавли¬ 
вается ряд механизмов*—портальные краны и перегрузочные мосты. 

Ниже по течению располагаются причалы для бункеровки судов 
жидким топливом и производства операций для очистки судов от 
фекальной жидкости. 

Территория гавани связывается с городом шоссейными доро¬ 
гами, а со ст. Угрешская — железнодорожным подъездным путем. 

Полная стоимость работ первой очереди составляет около 
70 млн. руб. 

Дальнейшее развитие гавани предположено путем создания 
ковша, примыкающего к продолженной причальной линии первой 
очереди. 

Основная масса земляных работ по Южной гавани выполняется 
механизированным способом с применением гидромониторов и земле¬ 
сосов специально сконструированного для этих работ типа. 

и* Ш 





ПРИСТАНИ И ОСТАНОВОЧНЫЕ ПУНКТЫ 


Для обслуживания местного грузооборота, а также пассажир¬ 
ского движения вдоль трассы канала сооружено восемь пристаней и 
три остановочных пункта. 



Фиг. 111. Приставь „Комсомольская" 

Пристани эти следующие: «Волга»*—у входа >в канал, временно' 
до реконструкции Волги ниже плотины осуществленная в виде пло- 
вучего деревянного дебаркадера; «Соревнование»—на 24-м км не¬ 
далеко от г. Талдом и 
близлежащих Запруд- 
ненского стекольного 
завода, Дмитровской 
фарфоровой фабрики 
и ряда колхозов; 
«Ударная» — на запад¬ 
ной стороне канала, 
на 37-м км, в районе 
крупных Дядьково- 
Петраковских торфо¬ 
разработок; «Дми¬ 
тров» — расположен¬ 
ная в самом городе 
Дмитрове и предназна¬ 
ченная для обслужива¬ 
ния всего Дмитров¬ 
ского района; «Яхро¬ 
ма»— на 56-м км ка¬ 
нала, возле Яхромской 
текстильной фабрики; 
«Комсомольская» — на 63-м км, вблизи железнодорожной станции 
«Турист», рассчитанная в основном на пассажирское движение, как 
конечный пункт туристской линии Химки—Комсомольская (фиг. 111); 
«Икша» — на 73-м км восточной стороны судоходной трассы канала 
в пределах Икшинского водохранилища (в районе этой пристани 
находятся значительные месторождения гравия); «Пирогово» — рас- 
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Фиг. 112. Пристань „Серебряный Бор" 





положенная в живописнейшей местности в восточной части Клязьмин¬ 
ского водохранилища и предназначенная для обслуживания Щелково- 
Болшевской группы промышленных предприятий. 

Кроме того в Серебряном Бору на Хорошевском спрямлении 
Моеква-реки, между железобетонным мостом и заградительными во¬ 
ротами, сооружена пассажирская пристань «Серебряный Бор», пре¬ 
красно оформленная и облицованная гранитом (фиг. 112). 

•Все пристани оборудованы необходимыми складскими помеще¬ 
ниями и погрузочно-разгрузочными механизмами. 

Остановочные пункты на канале Москва—Волга представляют 
собой небольшие оборудованные причалы, предназначенные в основ¬ 
ном для обслуживания местного пассажирского движения. Остано¬ 
вочные пункты размещены: на 11-м км канала — пункт «Мельдино», 
на западной стороне Икшинского водохранилища — пункт «Черная» 
и на Клязьминском водохранилище — пункт «Хлебниково». 


ГЛАВА IX 

МЕТАЛЛИЧЕСКИЕ КОНСТРУКЦИИ НА СООРУЖЕНИЯХ КАНАЛА 

Сооружение канала Москва — Волга потребовало установки зна¬ 
чительного количества металлических конструкций и специальных 
механизмов на шлюзах, плотинах, водоспусках, водосбросах, загра¬ 
дительных и аварийных воротах, мостах и других -сооружениях. 

Общий вес установленных на сооружениях канала металлокон¬ 
струкций составляет 37,5 тыс. т, из которых около 10 тыс. т прихо¬ 
дится на мостовые сооружения, а остальные 27,5 тыс. т—на метал¬ 
лические конструкции и механизмы гидротехнических сооружений. 

Представление об этих цифрах в сравнении с оборудованием на 
других крупнейших гидротехнических стройках Союза дают следую¬ 
щие данные: 


Вес установленных ме- 
Наииенование стройки таллических конструкций 
и механизмов в я* 


Днепрострой . 5 449 

Свирьстрой № 2 ... . 4 000 

Канал Москва—Волга . 37 500 


К наиболее крупному оборудованию как по размерам, так и зна¬ 
чению относятся затворы и механизмы шлюзов и плотин. 


ОБОРУДОВАНИЕ ШЛЮЗОВ 

Основное оборудование шлюза составляют: 1) верхние ворота, 
2) двустворчатые ворота -средних и н-ижних голов, 3) затворы водо¬ 
проводных галлерей, 4) ремонтные заграждения верхних и нижних 
голов шлюза и -водопроводных галлерей и 5) причальные устройства. 

Некоторая часть установленного на шлюзах оборудования отли¬ 
чается от обычно применявшегося на судоходных сооружениях СССР 
тем, что затворам присвоены новые функции, ранее ими не выпол- 
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нявшиеся, как например верхние сегментные ворота и ремонтное за¬ 
граждение верхней головы. 

Некоторая часть оборудования представляет собой ряд ориги¬ 
нальных конструкций, впервые применяемых в практике, как напри¬ 
мер ремонтные заграждения нижней головы шлюза и подвижные при¬ 
чальные электрические рымы. 

Наконец остальная часть оборудования, представляя обычные 
конструкции, получила на канале развитие в сторону увеличения раз- 


Гор боды Ьерх бьефа 


Ниша р ,° 
^ШрйгтПШф 


Сегментные борота 
а) Ворота б нормальном положении 



б) При наполнении каліеры 


меров, до сих пор также не встречав- 
г шихся в СССР. 

і —| Верхние ворота шлюзов выполнены 

в виде сегментных затворов. Этот тип 
Гор боды'нижнегс ворот, впервые примененный на боль- 
бьефа ших шлюзах, позволил отказаться от 
С :Г^Л устройства водопроводных галлерей и 
ЛЦнаполнять камеру шлюза непосред- 
" “ ственно через ворота. Для этой цели 
тс (фиг. 113) ворота приподнимаются над 

'омположении порогом головы шлюза. Для пропуска 

судов ворота опускаются ниже порога 

_ головы и П0хмеіі(аются в специально 

образованную в днище головы нишу. 
Такое совмещение в одном затворе двух 
назначений (наполнение шлюза и про- 
пуск судов) привело к сокращению 
времени на шлюзование и наименьшей 
"_"Т: затрате металла на единицу площади 

ѵ перекрываемого отверстия. 

меры Сегментные ворота представляют 

собой сквозную клепаную конструкцию 



с деревянной обшивкой с напорной сто¬ 
роны. Все сегментные ворота одно¬ 
типны и разнятся между собой только 
размерами, которые зависят от напора. 
Наибольший напор —8,1 м, наимень¬ 
ший— 5,8 м. Соответственный вес за¬ 
твора —145,0 и 80,0 Ту а усилие в меха¬ 
низмах для их подъема —180 и 112 т. 

Двумя ногами затворы опираются 


При пропуске судоб 

Фиг. 113. Схема положений верх¬ 
них ворот шлюза 


на опорные части, заделанные в бетон. 
При подъеме ворота вращаются вокруг 
осей в опорных частях. Подъем и 
опускание затвора производятся двумя 


механизмами, расположенными в слу¬ 
жебных помещениях на устоях голов (фиг. 114), при помощи цепей 
Галля, укрепленных на концах затвора. Цепи Галля подобных разме¬ 
ров были изготовлены в СССР впервые. Механизмы приводятся 


в движение электромоторами. 

Механизмы затвора расположены на устоях головы и не имеют 
между -собой какой-либо механической связи. Тем не менее подъем 
затвора совершается равномерно, без перекосов, что достигнуто при¬ 
менением специального электрического устройства, так называемого 
«электрического вала».’ Для этой цели каждый механизм снабжен 
двумя парами моторов, каждая пара которых стоит на одном общем 
валу, и один из моторов пары является рабочим, другой синхрони- 
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зирующим. Применение на каждом механизме двух пар моторов 
(двух больших и двух малых) вытекает из необходимости поднимать 
затвор с разными скоростями: при подъеме для наполнения камеры — 
от 0,16 до 0,20 м/мин и при операциях при пропуске судов — 
4,0—6,0 м/мин. Переключение скоростей совершается без участия 
элементов механического переключения — только при помощи имею¬ 
щегося в коробке редуктора-диференциала, чем гарантируется без¬ 
отказность действия. 

Перед сегментны¬ 
ми воротами располо¬ 
жено ремонтное загра¬ 
ждение верхней голо¬ 
вы, имеющее назначе¬ 
ние преграждать до¬ 
ступ воды в камеру 
шлюза в период осмо¬ 
тра и ремонта верх¬ 
них ворот, в навига¬ 
ционный и зимний пе¬ 
риоды. 

Заграждения осу¬ 
ществлены по типу 
ферм Томаса, укла¬ 
дывающихся в нишу 
флютбета головы. При 
напорах до 5,8 м кон¬ 
струкция ферм за ис¬ 
ключением опорных 
частей и замков — де¬ 
ревянная— из листвен¬ 
ницы — и при больших 
напорах — цельноме¬ 
таллическая сварная. 

Фермы связаны калиб¬ 
ровой цепью и при 
помощи последней 
специальной лебедкой 
могут подниматься в 
рабочее положение. 

На установку загра¬ 
ждения необходимо от 
10 до 20 мин. 

Нижние и средние 
ворота шлюзов дву¬ 
створчатые и предста¬ 
вляют собой конструкцию плоских ригельных клепаных ворот с де¬ 
ревянной обшивкой с напорной стороны (фиг. 115). Конструкции по¬ 
добного типа ворот уже‘имели применение на водных путях СССР. 

Наибольшая -высота ворот на канале —18,8 ж. Вес одной створки 
таких ворот — 360 т. Все ворота различных шлюзов -канала одно¬ 
типны и отличаются лишь в зависимости от напора высотой и 
весом. 

Для маневрирования воротами установлены механизмы, тип ко¬ 
торых применен в СССР впервые. Механизмы представляют собой 
электрическую лебедку с двумя барабанами, на один из которых на- 
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матывается трос, служащий для открывания ворот, с другого бара¬ 
бана в это же время происходит сматывание троса для закрывания 
ворот. Открытие или закрытие ворот производится в течение 2 мин. 
Несмотря на сравнительно большой вес створки ворот, применение 
такой схемы механизма позволило обойтись лебедкой с максималь¬ 
ным тяговым усилием 25,0 т (фиг. 116). 

За нижними воротами, на выходе из шлюза, могут быть устано¬ 
влены ремонтные заграждения нижней головы, которые в совокуп¬ 
ности с заграждением верхней головы «выключают» шлюз и позво¬ 
ляют произвести откачку камеры шлюза (осушить шлюз). Конструк¬ 
ция ремонтных заграждений нижней головы не является стационарной 

и может быть перемещена с од¬ 
ного шлюза на другой в любое 
время года. Ремонтные загражде¬ 
ния применены двух типов: а) под¬ 
косные фермы, транспортируемые 
на понтонах и с этих же понтонов 
устанавливаемые, и б) подкосные 
щиты, доставляемые к месту уста¬ 
новки автотранспортом и устана¬ 
вливаемые посредством времен¬ 
ного кабель-крана, монтируемого 
на устоях нижней головы. 

Конструкция первого типа 
предназначается для планового ре¬ 
монта шлюза и второго — для 
экстренных случаев и беглого ре¬ 
монта вне зависимости от навига¬ 
ционных условий. 

Затворы водопроводных гал¬ 
лерей шлюзов устроены в виде 
плоских колесных щитов с дере¬ 
вянной или металлической обшив¬ 
кой, подвешенных на тросах или 
цепях. Механизмы этих затворов 
расположены на втором этаже 
служебного здания головы шлюза, 
что позволяет в случае надобности поднять затворы для осмотра 
или ремонта выше площадки шлюза. 

Такая конструкция дала наибольшие эксплоатационные удобства, 
позволяя в любой момент в перерыв между шлюзованием поднять 
затвор наверх >в ремонтное положение для осмотра, смазки и пр. 

Все затворы водопроводных галлерей на канале выполнены в виде 
клепаных или сварных конструкций, отличающихся друг от друга раз¬ 
мерами и весом. Наиболее легкий затвор, 'примененный при расчет¬ 
ном напоре 6,5 л, весит 6,7 г. Самый тяжелый затвор с напором 20,2 л, 
примененный иа шлюзе № 1, весит 41,3 г. 

Все механизмы для затворов водопроводных галлерей имеют две 
скорости: меньшую — для подъема затвора под напором, бблыпую — 
для опускания затвора. 

Время подъема затворов колеблется в пределах 6—8 мин. и 
опускания — 3—4 мин. 

Осмотр и ремонт водопроводных галлерей могут быть произве¬ 
дены без перерыва в шлюзовании, для чего на входных и выходных 
отверстиях -водопроводной галлереи, подлежащей осмотру, устанавли- 
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ваются шандоры, комплект которых имеется на каждом шлюзе. Для 
опускания и подъема шандоров служат лебедка с укосиной и ло¬ 
вильная балка оригинальной конструкции, позволяющей автомати¬ 
чески зацеплять и отцеплять шандор в процессе установки. 

Камера шлюза и подходы к шлюзу оборудованы причальными 
тумбами. Кроме того в камере наряду с неподвижно укрепленными 




Фиг. 119. Схема затворов Иваньковской плотины: 

а —в донной секции; 6 —в водосливной секции 


на стенках крюками-рымами, установлены подвижные рымы — катя¬ 
щиеся в вертикальном направлении тележки с рымом. Тележка рыма 
подвешена на тросах, соединяющих ее с барабаном электрической 
тали, и поднимается и опускается автоматически одновременно 
с изменением горизонта воды в камере. Подвесной рым способен при¬ 
нять нагрузку до 18 г. Каждый шлюз оборудован 16 подвижными 
рымами. 
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ОБОРУДОВАНИЕ плотин 


Из всех построенных на канале плотин наиболее мощным обору¬ 
дованием отличаются плотины Иваньковская на Волге и Москво¬ 
рецкие (Карамышевская и Перервинская). 

Иваньковская плотина состоит из четырех водосливных секций, 
оборудованных плоскими затворами высотой 6,0 л\ «при пролете 
в свету 20,0 м. Затворы представляют собой клепаную сквозную 
конструкцию с деревянной обшивкой с напорной стороны. Коле¬ 
сами затворы опираются на опорные рельсы в пазах быков 
плотины. 

Четыре остальные секции плотины—двухъярусные: нижние за¬ 
творы закрывают донные отверстия и верхние—водосливные сек¬ 
ции. Затворы донных отверстий имеют высоту 5,0 лг, пролет в свету 
20,0 м и работают под напором 17,0 м. Колесами они опираются на 
два промежуточных б 
сольный клепаный за¬ 
твор с металлической 
обшивкой (фиг. 119). 

Кроме перечислен¬ 
ных затворов преду¬ 
смотрен комплект 
шандорных щитов, 
позволяющих выклю¬ 
чать любую секцию 
плотины для осмотра 
и ремонта. 

Так как по усло¬ 
виям эксплоатации 
подъем и опускание 
затворов могут произ¬ 
водиться в любое вре¬ 
мя года, то в зимний 
период производится 
электрический обогрев Фиг. 120. Портальный кран 

щитов. 

Все операции с затворами (подъем, спуск, транспорт в пределах 
плотины и монтажной площадки) производятся портальными кранами 
(фиг. 120). И по размерам и по грузоподъемности названные краны 
впервые применены на гидротехнических сооружениях СССР и по¬ 
строены полностью на заводах СССР. Пролет крана —17,0 м; грузо¬ 
подъемность главной лебедки —150 т при скорости подъема от 
0,2 до 0,4 м/мин; вспомогательная тележка имеет грузоподъемность 
40 т, расположена на консоли крана и предназначена главным обра¬ 
зом для обслуживания низового шандорного щита. Вес крана со всем 
оборудованием — 420 т. 

При подъеме основных затворов возникает усилие около 300 г, 
поэтому подъем затвора производится спаренной работой двух кра¬ 
нов. При этом электротехническая часть кранов полностью синхрони¬ 
зирует их работу. Всего на плотине четыре крана. 

Москворецкие плотины оборудованы сегментными клепаными за¬ 
творами с деревянной обшивкой. Пролет их — 20,0 м и напор — 6,0 я. 
Часть затворов этих плотин — сдвоенные, т. е. над нижними затво¬ 
рами размещены вторые сегменты высотой 1,5 я, имеющие с первыми 
общие оси вращения и служащие для сбрасывания льда. 



171 







Затворы и механизмы земляных плотин сосредоточены в водо¬ 
сбросах и водоспусках и представляют собой различные конструкции 
в зависимости от назначения, условий работы и размеров сооруже¬ 
ний: сегментные и плоские затворы, шандоры, решетки, трубопро¬ 
воды, механизмы для их обслуживания. 

ЗАТВОРЫ ГИДРОЭЛЕКТРОСТАНЦИЙ И НАСОСНЫХ СТАНЦИЙ КАНАЛА 

Затворы ГЭС и насосных станций канала располагаются перед 
агрегатами станций (верхний бьеф) и за ними (нижний бьеф); по 
своему назначению затворы подразделяются на ремонтные и рабочие. 
Установкой затворов первой группы достигается полное выключение 
любого из агрегатов на время его осмотра и ремонта. В качестве ре¬ 
монтных затворов применены обычные шандоры; маневрирование 
шандорными заграждениями производится на ряде сооружений мосто¬ 
выми кранами (щитовые отделения ГЭС) и портальными кранами 
грузоподъемностью до 25,0 т (Листвянская ГЭС и шандоры нижнего 
бьефа насосных станций), причем эти механизмы кроме обслужива¬ 
ния шандорных заграждений имеют также ряд других назначений — 
монтаж и демонтаж стационарного оборудования, подъем и опуска¬ 
ние решеток и т. п. 

В других случаях для операций с шандорными заграждениями 
установлены специальные механизмы, как например стационарные ле¬ 
бедки для шандоров всасывающих труб Иваньковской ГЭС грузо-' 
подъемностью 25,0 г и тельферы для верховых шандоров и решеток 
насосных станций. 

Затворы второй группы—рабочие — имеют назначение прегра¬ 
ждать ток воды или в аварийных случаях (на ГЭС — аварийные за¬ 
творы перед турбинами), или в случаях периодических перерывов 
в работе агрегатов насосных станций. Выполнены рабочие затворы 
в виде плоских щитов на колесах. Управление рабочими затворами 
производится стационарными механизмами — лебедками грузоподъем¬ 
ностью до 40,0 т. На насосных станциях, где в случае остановки на¬ 
соса неизбежен обратный ток воды, полное опускание затвора проис¬ 
ходит в течение всего 30 сек. 

Во избежание 'попадания в турбины или насосы плавающих пред¬ 
метов перед входными отверстиями установлены задерживающие сор 
решетки; на участках со значительным скоплением «плавника» 
очистка решеток происходит специальными машинами (Иваньковская 
ГЭС и насосная станция при шлюзе № 2). Во всех остальных случаях 
очистка совершается вручную, а подъем мусора — в специальных 
лотках, установленных перед решетками и поднимаемых портальными 
или мостовыми кранами шандорных заграждений. 

ЗАГРАДИТЕЛЬНЫЕ ВОРОТА 

Для заградительных ворот, предназначенных для ограждения 
отдельных участков канала на случай ремонта, применены деревян¬ 
ные фермы Томаса (фиг. 121) с напором над порогом от 5,5 до 5,7 дг, 
перекрывающие пролет в 74 м. Заграждения эти устанавливаются 
в течение 25—30 мин. и укладываются обратно на дно канала в тече¬ 
ние 30—40 мин. Укладка их производится в безнапорном состояний 
после ‘Предварительного наполнения бьефа водой. 

Заградительные ворота на Хорошевском спрямлении, предназна¬ 
ченные для направления расхода Москва-реки по спрямлению или по 
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старому руслу реки, состоят из четырех отдельных щитов длиной по 
16,65 м с поплавками цилиндрической формы на верхнем конце 
(фиг. 122). 

Для опускания щита на дно поплавок наполняется водой, при 
подъеме вода из него выкачивается. При опускании щиты уклады¬ 
ваются в донную нишу. 


Заградительные во¬ 
рота другого типа пред¬ 
ставляют собой два под¬ 
косных щита, хранящих¬ 
ся в боковых нишах и 
выкатываемых из ниш в 
пролет в случае необхо¬ 
димости. Щиты выпол¬ 
нены в виде жесткой про- 
странственнойфермысде- 
ревянной обшивкой, не¬ 
посредственно восприни¬ 
мающей давление воды. 

Передвижка створок 
ворот производится при 
помощи специального 



механизма и мотора 
мощностью 80 квт , со 
скоростью 1,5 т/мин. 


Фиг. 121. Фермы Томаса 


Закрытие всего пролета производится в 22 мин. Вес металлических 


частей ворот — свыше 1 000 т. 



Фиг. 122а. Хорошевские заградительные ворота в рабочем положении 


17а 













Конструкция упомянутых выше Хорошевских заградительных во¬ 
рот, как и аварийных ворот, применена впервые в СССР. Проектиро¬ 
ванию предшествовали детальные испытания моделей ворот в гидро- 


Вгртний бъесп 



технической лаборатории Строительства. Испытанные в натуре при 
пропуске паводка 1937 и 1938 гг. ворота показали вполне надежное 
и безотказное действие. 

ЗАТВОРЫ ВОДОПРОВОДНОГО КАНАЛА 

Затворы, установленные на Водопроводном канале, подразде¬ 
ляются на две группы. Первая из них предназначена главным обра¬ 
зом для выключения отдельных участков канала при их осмотре и 
ремонте и состоит из плоских скользящих ригельных затворов свар¬ 
ной конструкции. Вторая, служащая помимо этого также для регули¬ 
рования пропуска воды в отдельные нитки и секции канала, состоит 
из плоских колесных щитов, также сварной конструкции, с деревян¬ 
ной обшивкой. 


★ 

Правительственная комиссия, принимавшая металлические кон¬ 
струкции сооружений канала, отметила в отношении их следующее: 

«Приемка оборудования производилась в пусковом периоде, когда 
часть монтажа еще не была закончена, не были еще полностью закон¬ 
чены строительные работы и отделка помещений для механизмов, 
персонал лишь -приобретал первоначальные навыки по обращению 
с механизмами и т. д. Тем не менее в этих трудных и тяжелых для 
работы конструкций и механизмов условиях оборудование полностью- 
выполняло свое назначение и позволяло вести эксплоатацию канала. 
Уже это обстоятельство является основным « решающим достоин¬ 
ством оборудования, позволяющим считать качество оборудования 
хорошим». 

«В проектировании и осуществлении оборудования перед Строи¬ 
тельством стояла трудная задача выполнения в короткий срок гро¬ 
мадного объема работ и создания новых, не имеющих еще примене¬ 
ния в практике конструкций и механизмов. Необходимо отметить* 
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что с этой задачей Строительство вполне справилось и дало ряд но¬ 
вых, целесообразных решений, которые послужат примерами для 
гидротехнического строительства Союза» (Сводное заключение 
группы металлоконструкций, стр. 12). 


ГЛАВА X 

ОБСТАНОВКА ПУТИ И ЭКСПЛОАТАЦИОННАЯ СВЯЗЬ 

Для обеспечения правильной и нормальной эксплоатации канал 
Москва—-Волга оборудован специальной навигационной обстановкой 
пути и эксплоатационной связью. 

Навигационная обстановка пути создает судам возможность 
безопасно плавать по каналу и его водохранилищам как днем, так и 
ночью. Эксплоатационная связь обеспечивает возможность управле¬ 
ния работой сооружений канала, пристаней, насосных станций и ГЭС, 
а также регулирования движением судов. 

Осуществленная на канале навигационная обстановка пути пред¬ 
ставляет собой новейшую и впервые примененную систему подобного 
рода устройств, а эксплоатационная связь является наиболее полной, 
налаженной и быстро действующей на внутренних водных путях 
СССР. 


НАВИГАЦІЮ ИНАЯ ОБСТАНОВКА ПУТИ 

Общая схема обстановки пути канала Москва — Волга предста¬ 
вляет собой систему навигационных светящихся электрифицирован¬ 
ных сигналов и знаков, поставленных по судовому ходу канала и 
водохранилищ. Осуществлением этой системы обстановки пути на 
канале Москва — Волга впервые в СССР разрешена проблема замены 
ранее применявшейся на водных путях газовой и керосиновой аппа¬ 
ратуры обстановочных знаков. 

При проектировании навигационной обстановки для канала 
Москва — Волга учтен весь опыт работы обстановки пути у нас 
в СССР (и в частности на сравнительно недавно законченном соору¬ 
жении — Беломорско-Балтийском канале им. Сталина) и новейшие 
достижения техники в этой области как у нас, так и за границей 
(в частности на американских водных путях). 

Навигационная обстановка пути канала состоит из следующих 
знаков и сигналов: 


1. Двухстворных маяков . 2 

2. Опознавательных знаков . . 30 

3. Путевых огней. - 462 

4. Створных щелевых знаков. . 27 

5. Береговых огней перспективных створов. 58 

6. Прицельных мачт (для перспективных створов) . .11 

7. Электробуев на водохранилищах ... . 100 

8. Бакенных береговых огней. 8 

9. Светофоров (на шлюзах, заградительных воротах, 

переправах через канал и пр.) . .... 148 

10. Мостовых и плотинных огней ... 38 

11. Стоповых огней в камерах шлюзов 92 

12. Простых створных знаков б 


Двухстворный маяк — представляет собой кирпичное* 
оштукатуренное на железобетонном основании сооружение в виде 
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Фиг. 123. Большой Волжский маяк 


башни с тамбурами на верхней площадке. Световым знаком маяка 
является электрофонарь с шлифованной линзой, установленный на 
крыше тамбура. Внутри тамбура расположен вращающийся авиа¬ 
прожектор, который должен работать 
ночью и днем во время мглы и тумана. 
Снабжение маяка электроэнергией 
производится от низковольтной воз¬ 
душной сети. 

Такие маяки установлены на 
подходе со стороны «Московского 
моря» к Иваньковскому аванпорту, 
в голове канала. Створ двух маяков 
(большого и малого) проходит от 
середины Волги в точке поворота ее 
у дер. Омутня и через центр се¬ 
верной шпоры волнолома аванпорта. 
На северном маяке, на крыше там¬ 
бура, помещен зеленый светофильтр, 
а на большем южном маяке у пло¬ 
тины— красный. На переднем фасаде 
большого маяка (фиг. 123) распо¬ 
ложена 10-л неоновая линия и такая 
же линия на высоту 2,6 л помещена 
на малом северном маяке (фиг. 124). 
Высота большого маяка 25 л, ма¬ 
лого— 6,5 л. 

Опознавательные знаки 
предназначены для ограждения входа в канал при подходе с водо¬ 
хранилища. Они представляют собой кирпичное, оштукатуренное 

сооружение белого цвета (фиг. 125). На верху знаков установлен 
автоматический круговой электрический проблесковый огонь; с пра¬ 
вой стороны канала— 
свет красный, с ле¬ 

вой — зеленый. 

Оформление опо¬ 
знавательных знаков 
принято трех различ¬ 
ных типов с одинако¬ 
вым оборудованием. 

Каждый опознава¬ 
тельный знак со сто* 
роны, обращенной к 
каналу, имеет 1,5— 

2,0-л неоновуюлинию, 
которая включается в 
случаях плохой види¬ 
мости (туман, мгла). 

Путевые огни 
предназначены для 
обозначения судового 

хода канала. Установлены они по обеим сторонам канала симметрично 
один против другого на расстоянии 250 л друг от друга. 

Путевые огни выполнены в виде металлического корпуса высотой 
1,0 м у установленного на деревянном оштукатуренном фундаменте 
белого цвета (фиг. 126). Внутри металлического корпуса помещены 
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Фиг. 124. Малый Волжский маяк 




две электролампы, из (которых одна (верхняя) через рассеивающие 
цветные свекла дает свет в сторону бьефа, а другая (нижняя» — 



Фиг. 125. Опознавательные знаки 


освещает откос и урез воды в канале. Дальность видимости огней — 
около 2 км. 

Щелевые створы поставлены на участках водохранилищ, 
имеющих подводные прорези, где 
плавание судов должно быть строго 


выдержано в пределах судового хода. 
Знаки щелевых створов представляют 
собой деревянные сооружения в виде 
башен высотой до 13,0 м, выкрашен¬ 
ные в белый цвет (фиг. 127). 

Щелевые створы разделяются на 
односторонние и двухсторонние, а 
точка вступления на створ судна обо¬ 
значается путевыми огнями, буями 



или опознавательными знаками. 

При дневном свете пользуются 
знаками щелевых створов по их белой 



окраске, а в ночное время — по заж¬ 
женным огням. На передних двух 
знаках горят красные огни, а на 
заднем — желтый усиленный огонь и 
10-ж белая линия (гелиевая). В плохую 
погоду (туман, мгла) в дополнение 


к указанным сигналам зажигаются на 


передних знаках 10-лг красные линии 
(неоновые) и на задних — желтый 
усиленный огонь. Предел смещения с 


Фиг. 126. Путевой огонь 
оси створа определяется 


совмещением заднего огня с одним из передних знаков. 


12 Зак. 2700. Канал Москва — Волга 
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Перспективные створы (береговые огни) установлены на. 
длинных прямых участках канала и состоят из группы парных знаков, 
размещенных друг против друга на берме каменного крепления ка¬ 
нала (фиг. 128). Знаки укреплены на металлических штангах высотой 
0,40—0,90 лг, окрашенных в черный цвет. 




Фиг. 127. Знак щелевого створа 



Фиг. 128. Схема берегового огня 


Огни береговых знаков имеют вид круглого металлического кор¬ 
пуса диаметром 25 см. 

Прицельный знак представляет собой 'металлическую мачту 
высотой 12 м. На верху мачты помещена натриевая лампа, а на грани 
мачты, обращенной к каналу,— 10-лг красная (неоновая) лампа. Ночью 
при плохой видимости постоянно горит красная лампа. 



Фиг. 129. Светофор даль¬ 
него действия 



Фиг. 130. Пловучий буй 


Светофоры поставлены у шлюзов, заградительных ворот,, 
паромных переправ и предназначены для регулирования движения- 
судов. Светофоры выполнены в виде трехзначных, железнодорожного^ 
типа, с зеленым — разрешающим, красным — запрещающим и жел¬ 
тым — предупреждающим огнями, горящими днем и ночью. 
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Кроме того за бечевником, также справа по ходу, на расстоянии 
400 м от головы шлюза на металлических мачтах высотой в 4—5 лі 
установлены трехзначные светофоры дальнего действия с лучом 
в сторону бьефа (фиг. 129). 

У паромных переправ по обеим сторонам канала на расстоянии 
около 100 м от оси переправы, за бечевником, размещены двухзнач¬ 
ные двухсторонние светофоры с лучами в сторону бьефа и пере¬ 
правы. 

Управление светофорами шлюзов сосредоточено в пульте упра¬ 
вления шлюза. Огни светофора сблокированы с механизмами таким 
образом, что при закрытых воротах шлюза, поднятых фермах загра¬ 
дительных ворот и движущемся пароме разрешающий свет гаснет 
автоматически и загорается запрещающий свет. 

Мостовые и плотинные огни установлены по обеим сто¬ 
ронам моста или на устоях плотины. 

Мостовые огни одновременно являются ориентировочными и на¬ 
правляющими огнями. Мостовые огни — электрические, с зелеными 
линзами и металлическими щитами. Плотинные огни имеют фиоле¬ 
товый свет. 

Стоповые огни (остановочные) предназначены для указа¬ 
ния границы причальной линии. Стоповые огни установлены по 
обеим сторонам шлюза (вделаны в парапет шлюза). Источником 
света является вертикальная неоновая трубка. 

Пловучие буи и бакенные огни предназначены для 
обстановки судового хода в водохранилищах. Буи сделаны в виде 
плавающих металлических цилиндров с высотой корпуса 135 см 
(фиг. 130). На верху корпуса укреплена металлическая тренога вы¬ 
сотой 130 см с площадкой, на которой размещен электрический фо¬ 
нарь с фотоавтоматом и оборудованием, обеспечивающим пробле¬ 
сковый (мигающий) характер огня и автоматическое включение света 
с наступлением темноты и мглы. 

Бакенные огни имеют одинаковые назначение и конструкцию 
с огнями буев, но установлены на деревянных ящиках с элементами. 

★ 

Правительственная комиссия, принимавшая сооружения канала, 
отметила в частности, что: «Система расстановки знаков, электроап¬ 
паратура и конструкция сигналов обстановки пути канала Москва— 
Волга являются в техническом отношении новейшими и впервые при¬ 
меняемыми на внутренних путях СССР». 

«Установленная аппаратура отличается простотой обслуживания» 
(Материалы секции водного транспорта, стр. 340). 

ЭКС0ЛОАТАЦИОННАЯ СВЯЗЬ 

Связь для эксплоатационных нужд системы канала имеет три 
назначения: 

1) связь для нужд судоходства 

2) „ „ „ энергохозяйства канала 

3) . , „ водоснабжения 

1. Связь для нужд судоходства на канале преду¬ 
сматривает: 1) диспетчерскую связь НКречфлота, 2) попристанскую 
связь, 3) гидротехническую, 4) межрайонную, 5) дальнюю, 6) внут¬ 
ришлюзовую, 7) местную и 8) служебную связь. 

Диспетчерская связь НКречфлота предназначена для ре¬ 
гулирования движения судов и связи всех портов, пристаней и шлю- 
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зов на участке Иваньково—Карамышево в одну систему. Распоряди¬ 
тельная станция диспетчерской службы установлена в Дмитрове. 

Попристанская связь предназначена для общей связи 
портов, пристаней и шлюзов как между собой, так и с центральным 
Управлением канала. Попристанская линия связи проходит на участке 
Иваньково—Карамышево и введена в междугородные коммутаторы 
в Иванькове, Химках и Дмитрове. 

Гидротехническая связь предназначена для более тес¬ 
ной и постоянной связи всех основных гидротехнических сооруже¬ 
ний канала между собой, а также с Управлением канала. Линия гид¬ 
ротехнической связи также введена в междугородные коммутаторы 
в Иванькове, Дмитрове и Химках. 

Межрайонная связь установлена для обеспечения связи 
между отдельными узлами канала на участке Иваньково—Химки. Эта 

связь имеет две цепи, 



введенные в междуго¬ 
родные коммутаторы 
Иваньково, Дмитрова 
и Химки. На одну из 
цепей положена те¬ 
леграфная связь по 
схеме Пикара (фиг. 
131). 

Дальняя связь 
обеспечивается через 
подвешенную на участ¬ 
ке Иваньково—Химки 
биметаллическую цепь. 

Местная связь 
предназначена для об¬ 


служивания эксплоа- 


Фиг. 131. Буквопечатающий телеграфный аппарат в тационных поселков, 
Доме связи шлюзов, пристаней, 

насосных станций, 


управления и пр. 

Диспетчерская внутришлюзовая связь установлена 
на каждом шлюзе для руководства работой шлюза и передачи судам 
необходимых распоряжений через трансляционный узел. 

2. Для обслуживания энергохозяйства канала 
оборудована следующая самостоятельная связь: 

Диспетчерская, предназначенная для связи всех гидроэлек¬ 
тростанций и насосных станций канала, а также контрольных мон¬ 
терских пунктов как между собой и Центральным управлением ка¬ 
нала, так и ближайшими подстанциями системы Мосэнерго. 

Межрайонная связь Мосэнерго осуществлена для связи 
районного диспетчера Мосэнерго и Иваньковской ГЭС с подстанцией 
и через нее с главным диспетчером Мосэнерго. 

Местная энергетическая связь предназначена для 


связи внутри узлов. 

3. Связь для нужд водоснабжения установлена: 

Диспетчерская, обеспечивающая связь диспетчера с плоти¬ 
нами Учино— Пестово —Пяловского узла сооружений, переключате¬ 
лями и регуляторами Водопроводного канала, а также со Сталинской 
насосно-очистительной станцией. 


Межрайонная — для соединения Сталинской насосно-очисти- 
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тельной станции с отдельными участками канала и с Акѵлоескнм 
поселком Учино—Пестово— Пяловского узла сооружений. 

Местная — для 


обслуживания .местных 
нужд на Сталинской 
станции и в Акулоз- 
ском поселке. 

Кроме того для 
обслуживания экспло- 
атационных нужд по¬ 
селков оборудованы 
ра диотрансл яци о н н ы е 
установки в крупных 
узлах системы канала. 

В двух пунктах 
канала — в Дмитрове 
(фиг. 132) ив Хим¬ 
ках — построено два 



дома связи, в которых 

сосредоточено все обо- Фиг. 132. Дом связи в Дмитрове 

рудование связи этих 
пунктов. В Иванькове 

специального дома связи не имеется и все оборудование связи этого 
узла расположено в верхней голове Волжского узла. 

Всего на канале Москва — Волга: 


Построено 15 телефонных станций на 20Э0 номеров 
Проложено 170 км подземного телефонного кабеля 

, 325 км столбовых магистральных линий связи 

, 4 760 проводо-километров магистральных линий связи 


Осуществленная система связи позволяет поддерживать непре¬ 
рывную связь как Управления канала со всей линией трассы, так и 
отдельных участков трассы между собой; она же обеспечивает нуж¬ 
ную связь канала с НКречфлотом, Мосэнерго и Мосводопроводом, 
работа которых тесно связана и должна быть абсолютно согласована 
с общей деятельностью всей системы канала Москва—Волга. 


ГЛАВА XI 

АРХИТЕКТУРА КАНАЛА 

В капиталистических странах транспортные и промышленные со¬ 
оружения служили и служат исключительно целям наживы эксплоа- 
тирующих классов или имеют военно-стратегическое значение (Па¬ 
намский и Суэцкий каналы и др.). В этих условиях архитектурному 
оформлению соответствующих сооружений уделялось и уделяется 
лишь незначительное внимание. 

Иное дело у нас, где вообще всякое капитальное строительство 
прежде всего направлено на благо трудящихся и преследует в конеч¬ 
ном счете максимально возможное удовлетворение материальных и 
культурно-эстетических запросов гражданина — создателя и участ¬ 
ника коммунистического общества. Эти цели и имелись в виду при 
проектировании и архитектурном оформлении московского метро¬ 
политена, канала Москва — Волга и Дворца Советов. 
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Для идейно-насыщенного оформления станций метрополитена и 
сооружений канала советскими архитекторами были использованы 
лучшие образцы архитектурных форм классического зодчества. 

Вместе с Дворцом Советов сооружения эти будут служить худо¬ 
жественными памятниками социалистической культуры великой Ста¬ 
линской эпохи. 

Но, воспринимая в известной мере классическое наследие прош¬ 
лого, советские архитекторы отнеслись к нему строго критически и 

восполнили его тем, что 



Фиг. 133. Скульптурное оформление нижней головы 
шлюза 


является достоянием ис¬ 
ключительно нашего со¬ 
ветского времени — со¬ 
здали новый [Социалисти¬ 
ческий стиль. Так, ис¬ 
пользовав опыт, и умение 
греческих и римских .зод¬ 
чих создавать сооруже¬ 
ния, радующие глаз кра¬ 
сотой своих форм, стро¬ 
гостью пропорций, про¬ 
стотой линий, а, главное, 
соответствием окружаю¬ 
щей природе, быту и 
нраву современности, со¬ 
ветские архитекторы по¬ 
старались облечь чисто 
производственные соору¬ 
жения канала в такие 
формы, которые наллуч- 
шим образом гармониро¬ 
вали бы с красотами окру¬ 
жающей местности и в то 
же время отражали бы 
величие, мощь и жизне¬ 
радостность новой социа¬ 
листической эпохи. 

Соответственно это¬ 
му для канала Москва — 
Волга архитекторам при¬ 
шлось находить краси¬ 
вое ансамблевое реше¬ 
ние, увязанное с ланд¬ 
шафтом и простором 
водного зеркала. Во 
внешнем оформлении ба¬ 


шен управления шлюзов, 
туннелей под каналом и 
прочих зданий имело особое значение применение высококачествен¬ 
ных облицовок мрамором, диоритом, гранитом разных цветов, поли¬ 
рованным лабрадором, и цветной штукатурки. 

Здания насосных станций, распределительных устройств и ГЭС, 
составляющие со шлюзами общий ансамбль, получили архитектурное 
выражение легкости и стройности и в то же время монументальности 


в соответствии с внутренним содержанием и назначением этих зда¬ 
ний. 
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Фиг. 135. Внешнее оформление заградительных ворот 






Творцам счастливой жизни, вождям победившего пролетариата 
Ленину и Сталину воздвигнуты при входе в канал со стороны Волги 
грандиозные гранитные монументы. Эти два монумента являются 
композиционным центром архитектурного решения головного Волж¬ 
ского узла и по своим размерам и значимости доминируют над всеми 
остальными сооружениями (фиг. 39). 

Башни Волжского шлюза воздвигнуты в простой форме парал¬ 
лелепипеда с фризовым этажом. Первый этаж имеет массивную обли¬ 
цовку грубоотесанным гранитом. Ажурные витражи больших окон 
обрамлены черным полированным лабрадором. На боковых площад¬ 
ках входа в шлюз с нижнего бьефа установлены скульптурные 
группы, символизирующие борьбу строителей за красное знамя. 
Плавно очерченные линии каменных берегов аванпорта украшены 
широкой гранитной лестницей с боковыми пандусами, сходящими 
к воде с площадки монумента Сталина, и кроме того несколькими 

малыми гранитными ле- 
- стницами для причала 



Фиг. 136. Насосная станция у шлюза № 2 


прогулочных яхт. 

Из других сооруже¬ 
ний узла следует отме¬ 
тить многоэтажное зда¬ 
ние распределительных, 
устройств, оформленное 
в светлых тонах и обра¬ 
щенное своим фасадом к 
зеркалу водохранилища. 
Бетонная плотина, имею¬ 
щая сама по себе краси¬ 
вые конструктивные фор¬ 
мы с высокими могучи¬ 
ми портальными крана¬ 
ми, не требовала иных 
форм украшения. 

Вслед за высоким 


пирамидальным маяком, 
стоящим у входа в канал, расположены башни аварийных ворот. 
Это первое сооружение самого канала красотой и легкостью своих 
форм зарождает чувство радости, которое затем не оставляет путе¬ 
шественника на остальном протяжении канала. К светлым, сильно 
застекленным башням, окруженным классическими колоннами, 
ведут плавно изогнутые лестницы. Арочные проемы причалов по 
сторонам башен заполнены ажурными железобетонными витражами 


в виде чешуи. 

Шлюзы с башнями, расположенные на трассе канала от Волги, 
до Москвы, имеют различное идейное оформление и вместе с при¬ 
легающими к ним зданиями являются главными объектами в архи¬ 
тектуре канала. Башни управления по существу являются чисто про¬ 
изводственными сооружениями, несущими ярко выраженную функ¬ 
циональную задачу. Главное внимание архитекторов было обращено 
здесь на надлежащее оформление этих зданий снаружи и создание 
производственных удобств внутри. 

Башни управления шлюзов являются как бы порталами, мимо 
которых проходят суда: отсюда симметричная постановка башен по 


отношению к оси канала. 


Насосные станции, расположенные около шлюзов то с левой, то 
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с правой стороны, являются сооружениями промышленного типа и 
в своих внешних формах отражают производственный процесс — пе¬ 
рекачку воды, — происходящий в здании. Принятое членение фасад¬ 
ных плоскостей, отвечающее количеству агрегатов, не грешит однако 
конструктивизмом в оформлении вследствие применения богатой от¬ 
делки. Архитектурное решение зданий выявляется то в виде камен¬ 
ного ажурного витража по всему фасаду, то в виде арок, опираю¬ 
щихся на пилоны. Здания опоясаны внизу темным или светлосерым 
гранитным цоколем и ажурными решетками на мостиках. 

Остальные сооружения на узлах подчинены богатой архитектуре 
шлюзов и насосных станций и при оформлении в группе увязаны 
контурами с ландшафтом. 



Фиг. 137. Нижняя голова шлюза № 5 


Из числа узловых групп, расположенных на канале от его начала 
до водораздела (шлюзы № 2—6), выделяются своей архитектурой 
башни шлюзов № 5 и 3. Башни верхней головы шлюза № 5 имеют 
в плане обтекаемую форму, отражающую стиль каменных гидротех¬ 
нических сооружений римской эпохи. Простота форм, широкие глади 
стен, прорезанные арками проемов, «полное отсутствие орнамента и 
декоративных элементов делают башни монументальными, а примене¬ 
ние на башнях круглых ротонд с колоннами, эффектно освещенных 
ночью изнутри, придают сооружению в целом легкость и необходимую 
высоту, без излишнего увеличения производственного габарита. 

Эта же цель достигнута на башнях нижней головы шлюза № 3 
путем установки на них декоративных парусных кораблей-каравелл, 
выполненных в крупном масштабе и копирующих корабль Колумба 
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«Санта-Мария». Каравеллы подчеркивают современные достижения 
в судоходстве и прогресс кораблестроения. Такое оформление 
является примером идейной насыщенности архитектуры и слияния 
с последней декоративных форм. Каравеллы исполнены мастерскими 
Строительства из оксидированной листовой меди с железным карка¬ 
сом в корпусе судна. 

Участие скульптуры в архитектуре башен выразилось в поста¬ 
новке скульптурных групп на башнях шлюза № 2, реалистически 
изображающих техников и чекистов, строивших канал. На башнях 
шлюза № б также установлены ряды фигур, венчающие колонны, 
обращенные к шлюзному входу и образующие вместе с удлиненными 
башнями проппилею со стороны водораздельного бьефа. На башнях 
нижней головы шлюза № 6 применена фресковая живопись и мемори¬ 
альные доски. 

Шлюзы № 4 и 5 представляют интерес с точки зрения умелого 
и критического использования классического наследия. Шлюз № 4 
расположен в очень живописной долине. При оформлении узла ис¬ 
пользована римская классическая архитектура, таковы например 
порталы здания затворов, которые решены очень скупо, но обладают 
большой художественной силой. Насосная станция с большими ароч¬ 
ными проемами гармонично связывается с водой. Оба здания облицо¬ 
ваны искусственным камнем в светлых радостных тонах. 

Башни шлюза своей архитектурой дополняют общий ансамбль 
узла, получившего название Комсомольского. Особенно вырази¬ 
тельны башни верхней головы, выраженные в виде портиков, 
установленных на мощных грубо околотых высоких гранитных 
цоколях. 

Отдельные скульптуры и малые формы в виде каменных ваз, 
фонтанов, балюстрад, лестниц, скамеек, а также обилие цветочных 
клумб украшают территорию, окружающую здания каждого узла. 
Широкое применение тех же малых форм на промежуточных соору¬ 
жениях канала—переправах, пристанях с гранитными лестницами, 
.дюкерах и пр. — освежает однообразную в некоторых местах линию 
берегов канала. 

Шлюзы южного склона канала № 7 и 8 имеют каждый удвоен¬ 
ные размеры по длине и по три пары башен. Расположенные на сра¬ 
внительно коротком участке южного склона канала от Химкинского 
водохранилища до Москва-реки, шлюзы эти получили комплексное 
архитектурное решение. 

Двенадцать башен, архитектурно оформленных по общему клас¬ 
сическому мотиву, образуют аллею, украшающую водную магистраль. 
Применение классических форм в многочисленных колоннах башен, 
увенчанных архитравом и карнизом, повторяющими пропорции самих 
башен, вытекало из стремления дать богатое оформление сооруже¬ 
ниям, находящимся в пределах самой столицы. Достижению послед¬ 
ней цели способствовало также введение в архитектуру башен и про¬ 
ходящего под каналом Волоколамского туннеля красиво обработанных 
плоскостей облицовочного камня ценных пород — розового и серого 
гранита в цоколях, черного полированного лабрадора, зеленого дио¬ 
рита и белого мрамора. Кроме того активно введена скульптура 
в виде барельефов, изображающих вождей, и отдельных фигур — 
парашютистки и летчицы — при входах в туннель, отражающих сосед¬ 
ство Тушинского аэродрома. Декоративные элементы в виде чугун¬ 
ных якорей с цепями, расположенные по сторонам у портиков, завер¬ 
шающих башни, символизируют судоходство по каналу. 
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Особо богатое архитектурное оформление получил Химкинский 
речной вокзал. 

Следуя по пути социалистического реализма, а также воспроиз¬ 
водя классические образцы сочетания средств архитектуры с мону¬ 
ментальной скульптурой и фресковой живописью, советские архитек¬ 
торы завершили здесь образ канала, вызывающий чувство гордости 
советских людей за мощь, героику, богатство и высокую социалисти¬ 
ческую культуру своей счастливой родины. 

Химкинский порт превратился в излюбленное место отдыха тру¬ 
дящихся столицы. Речной вокзал — это в полном смысле слова обще¬ 
ственное здание. Отсюда и тот основной принцип, который заложен 
в проект вокзала — принцип массовости. Вокзал рассчитан на массы 




Фиг. 139. Украшение башни шлюза >6 б Фиг. 140. Скульптура башни шлюза №2 

людей. Галлереи, плоская крыша, полукруглые ротонды с фонтанами, 
вестибюли — широко раскрыты для всех. 

Архитектура вокзала бодра и радостна. Башня со шпилем несет 
пятиконечную звезду из самоцветов — эмблему народов СССР. Ароч¬ 
ные проемы в галлереях гармонируют с водой, а окружающая колон¬ 
нада придает вокзалу особую легкость и как бы пловучесть. Интерьер 
вокзала обогащен современной тематикой, как например гербы всех 
народностей в главном вестибюле, роспись потолка в ресторанном 
зале, где введен мотив летающих чаек под московским небом—мо¬ 
тив, повторяющийся в самой природе водохранилища. 

Архитектурное оформление водораздельного бьефа канала сосре¬ 
доточено около плотин. Арочное оформление водосброса Пироговской 
плотины с облицовкой плоскостей высокоценными породами есте¬ 
ственного камня -не уступает по красоте прочим сооружениям канала. 

Примыкающая к плотине местность на большой площади занята 
парком, плавно спускающимся широкими террасами к р. Клязьме. 
Берега этой реки включены в общую композицию парка с использова¬ 
нием напора воды для устройства ряда фонтанов. Берега водохра¬ 
нилища около плотины монументально обработаны причальными 
стенками. 
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_ Гидротехнические узлы на Москва-реке у Серебряного Бора и 
Перервы также заняли большое внимание архитекторов и получили 
богатое ансамблевое решение. 

Маршрут теплохода, идущего от Химкинского вокзала к Кремлю, 
проходит после выхода из аллеи башен шлюзов южного склона 

канала по Москва-реке и 
Хорошевскому каналу, 
отделяющему живопис¬ 
ный Серебряный Бор. На 
Хорошевском спрямле¬ 
нии расположены: слева 
у входа—круглая башня 
заградительных ворот и 
справа в середине — при¬ 
стань «Серебряный Бор»,, 
исключительно богато 
оформленная цветным 
гранитом, такими же 
лестницами, ведущими в 
Серебряный Бор, и от¬ 
крытыми павильонами у 
причала. Над выходом 
из канала в Москва-реку 
высоко перекинуты арки 
широкого Хорошевского 
моста. Далее справа от¬ 
крывается картина на 
здание ГЭС и Карамы¬ 
шевскую плотину, пре¬ 
граждающую русло реки, 
и слева на башни, офор¬ 
мляющие вход в шлюа 
№ 9. 

Верхняя часть быков- 
плотины, представляю¬ 
щая надстройку для ме¬ 
ханизмов, оформлена в 

Фиг. 143. Деталь архитектуры Химкинского вокзала ви Д е аркад, подчерки¬ 
вающих массивность бы¬ 
ков и дающих верхней 
части выражение легкости. Здание ГЭС, стоящее на одной линии 
с плотиной, имеет такую же арочную конструкцию с глубокими прое¬ 
мами, богато орнаментованными изнутри кессонами. Легкая галле¬ 
рея над арками из спаренных колонн увенчана богатым карнизом. 
Торцы здания ограничивают описанный мотив фасада гладкими вер¬ 
тикальными плоскостями. Весь фасад облицован светлым естествен¬ 
ным камнем. 

Территория между шлюзом и плотиной, представляющая высокий, 
мыс, вдающийся в верхний бьеф, оформлена парковой архитектурой 
и спортивными площадками. После застройки района, предусмотрен¬ 
ной генеральным планом реконструкции Москвы, и оформления бере¬ 
гов реки гранитными набережными парк на мысу будет красивым: 
местом отдыха. 

Последним в системе канала является Перервинский узел соору¬ 
жений, расположенный у южной окраины столицы. Здесь начинается 
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Московско-Окский водный путь. Широкое русло Москва-реки пере¬ 
горожено семипролетной плотиной, имеющей на быках и устоях 
башни для механизмов. Сочетание светлых поверхностей башен с тем¬ 
ными рамками из естественного камня хорошо подчеркивает линию 
форм (фиг. 84). 

Отделка башен малого шлюза № 11 с арочным мостом, рядом 
стоящего здания ГЭС и наконец видимых вдали на фоне с. Коломен¬ 
ское башен большого шлюза 
№ 10 выполнена в светлых 

строгих тонах. 

Чтобы закончить обзор ар¬ 
хитектуры канала, необходимо 
упомянуть еще об образцах 
пластического искусства — 
скульптуре и живописи. 

В многочисленных скульпту 
рах на канале Москва—Волга 
изображены стахановцы, герои, 
летчики, чекисты и знатные лю¬ 
ди нашей родины. Выбор такой 
тематики соответствует каналу 
как мощному сооружению, со¬ 
зданному руками этих людей. 
Ряд скульптур правдиво и реа¬ 
листично показывает образ но¬ 
вого человека, человека Ста¬ 
линской эпохи. 

Отметим наиболее интерес¬ 
ные скульптуры строительства 
канала Москва—Волга. Скульп¬ 
тура «Водный путь» изображает 
фигуру девушки, несущей кора¬ 
блик. Это подлинно наша совет¬ 
ская девушка, полная радости 
и бодрости. Фигура эта установлена на мысе верхнего бьефа шлюза № 5 
и у входа -в Химкинский речной вокзал. 

Группа «Волейбол», установленная у Оревских заградительных во¬ 
рот и у пристани «Серебряный Бор», удачно оформляет эти отрезки 
канала. 

Скульптурные группы шлюза № 6 показывают инженерно-техни¬ 
ческих работников на канале, а фигуры, установленные на башне реч¬ 
ного вокзала, отображают тему обороны и труда в Советском союзе. 

Сооружения Водопроводного канала находятся в большинстве 
среди зелени в дачной местности, почему и архитектура их носит 
парковый характер. 

Строго выдержанная параллельность двух* ниток канала, пропу¬ 
скаемых трубами под пересечениями с р. Клязьмой, с железными и 
шоссейными дорогами резко выделяет канал на фоне окружающего 
ландшафта. В местах пересечений строгость линии неожиданно нару¬ 
шается поставленными над переключателями павильонами классиче¬ 
ской архитектуры. 

Как правило, все павильоны переключателей имеют в плане прямо¬ 
угольную форму кроме одного—на соединении двух самостоятель¬ 
ных ветвей канала, имеющего вид круглой башни с купольным пере¬ 
крытием. 
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Фиг. 146. Скульптура „Водный путь* 




Башни переключателей, 
;в большинстве облицован¬ 
ные светлым известняком, 
поставлены на темные мас¬ 
сивные стиллобаты, обли¬ 
цованные серым грубо оте¬ 
санным гранитом. Легкость 
•форм верхней части башен 
достигнута иногда ажурны¬ 
ми витражами, пилястрами 
или легкой колоннадой, 
увенчанной богато орнамен¬ 
тованным карнизом. Окон¬ 
ные и дверные проемы 
обрамлены наличниками 
сложного профиля— чаще 
-арочными, из тесаного 
светлого камня. 

Партерная зелень, цвет¬ 
ники и дорожки в соедине¬ 
нии с установленными ва¬ 
зами, фонарями, лестница¬ 
ми, террасами, а в некото¬ 
рых случаях (у р. Клязь¬ 
мы) фонтанами, оформляя 
площадь вокруг павильо¬ 
нов, связывают архитектур¬ 
ный ансамбль с зелеными 
•купами окружающих пар¬ 
ков и дач. 

Переключатель над дю¬ 
кером Водопроводного ка¬ 
нала под р. Клязьмой рас¬ 
полагается на высоком стил- 
лобате, от которого спу¬ 
скается к реке водомет, 
украшенный рядом скульп¬ 
тур. В обе стороны от водо¬ 
мета располагаются терра¬ 
сы — цветники с фонтанами, 
зазами. На другом берегу 
•реки над смотровым колод¬ 
цем поставлен обелиск. Та¬ 
ким образом вместе со сле¬ 
дующим переключателем, 
стоящим на канале, выде¬ 
ляется архитектурная ось 
канала. 

Озеленение трассы ка¬ 
нала и служебного шоссе, 
идущего вдоль него, явля¬ 
ется декоративным элемен¬ 
том, завершающим укра¬ 
шение канала в целом. 



Фиг. 147. Скульптура „Волейбол* 



Фиг. 148. Переключатель на Водопроводном 
канале 


13 Зак. 2700. Канал Москва — Волга 
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ГЛАВА XII 


ЙОДНЫЙ БАЛАНС КАНАЛА 
ПОТРЕБНОСТЬ В ВОДЕ 

При проектировании канала Москва—Волга и исчислении коли¬ 
чества воды, необходимого к подаче из Волги, были учтены: а) по¬ 
требности в воде населения, промышленности и благоустройства 
Москвы и ее пригородов, б) нужды судоходства как по Волге ниже 
места забора воды в канал, так и по Москва-реке и в) обводнитель¬ 
ные потребности Москвы и ее притоков в целях их оздоровления. 

Водоснабжение. Чтобы довести удельное водопотребление 
Москвы до уровня водопотребления наиболее благоустроенных горо¬ 
дов мира, расчетная норма хозяйственно-бытового потребления насе¬ 
ления столицы была принята в 500 і на человека в сутки. Исходя из 
этого, общее количество воды, необходимое для водоснабжения го¬ 
рода в перспективе, было исчислено, как указано выше, из расчета, 
на 5 млн. населения в 29 л 3 /сек, в том числе 2 'м 9 /сек для водоснабже¬ 
ния пригородных поселков с населением в 200—300 тыс. человек. 

Потребности промышленных предприятий Москвы были исчис¬ 
лены в объеме 20% от перспективного водопотребления населением, 
или в 6 мУсек. 

Таким образом суммарная перспективная потребность столицы и 
ее пригородов в воде для бытовых целей была определена в 35 м*/сек. 

Потребности в воде для судоходства были исчис¬ 
лены, исходя из расчетных расходов воды при полной загрузке шлю¬ 
зов канала, т. е. при 23 шлюзованиях в обе стороны в течение суток. 
Поэтому суммарное количество воды, необходимое для шлюзований,, 
было принято: для Волги — 24 л 3 /сек, для северного склона канала — 
17 яР/сек и для южного склона —14 м 3 /сек 1 . При этом учитывалось, 
что 17 яр/сек, необходимые для шлюзования на северном склоне 
канала, компенсируются работой насосных станций, перекачивающих 
это количество воды обратно в соответствующие верхние бьефы. 
Поэтому суммарная потребность в воде для судоходства по каналу 
была исчислена в 38 яР/сек. 

Обводнение. Как уже отмечалось, количество воды для 
обводнения Москва-реки и ее притоков в целях их оздоровления было 
определено на основе лабораторных исследований, проведенных Сани¬ 
тарным институтом им. Эрисмана. В результате этих работ, одобрен¬ 
ных Академией коммунального хозяйства при СНК РСФСР, минималь¬ 
ная санитарная норма стока воды для Москва-реки была определена 
в 30 м 3 /сек. Исходя из этого, для обводнения Москва-реки был преду¬ 
смотрен проектом дополнительный сброс извне сверх естественного 
стока самой реки 32,5 лР/сек. 

Кроме этого для участков рек Клязьмы и Учи ниже плотин пре¬ 
дусматривались дополнительные сбросы по 1 яіУсек сверх их есте¬ 
ственных меженних расходов, а для речек Серебрянки, Лихоборки и 
Яузы — еще 11 яР/сек. При этом дополнительные обводнительные 
расходы, предназначенные для притоков. Москва-реки, в конечном 
счете также попадали в Москва-реку. 


1 В это количество входит также резерв, предусмотренный на случай по¬ 
стройки в дальнейшем так называемой восточной ветви канала в обход Москвы 
во избежание захода в город больших грузовых барж, направляющихся в $Ож- 
ную га&ань. 
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Таким образом общая потребность в воде для обводнения 
Москва-реки и ее притоков была определена проектом з 43,5 сек. 

Потери на фи л ьтрациюи испарение. При прохожде¬ 
нии воды от Волги до Москвы на протяжении свыше 100 о; в крайне 
пестрых геологических условиях ложа канала и его водохранилищ 
неизбежна значительная утечка воды путем ее фильтрации в грунт. 
Размеры этой фильтрации были определены с учетом как грунтовых 
условий берега и геологических и гидрогеологических особенностей 
каждого отдельного участка канала и его водохранилищ, так и влия¬ 
ния на фильтрацию стояния уровня грунтовых вод в прилегающих 
районах. Исходя из этого, максимальные величины потерь на 1 км 
длины канала были приняты в зависимости от грунтовых условии: 
для глины — 0,07 лі 3 /сек, для суглинков — 0,10, для супеси — 0,25, 
песка — 0,36 и торфа — 0,17 м 9 /сек. 

Потери на испарение были рассчитаны на основе опытных дан¬ 
ных обсерватории им. Михельсона по Московской области за период 
1896—1930 гг. На основе этого за время апрель — октябрь расчетная 
толщина слоя воды, испаряющейся с поверхности водохранилищ, 
была принята в проекте равной 213 мм для года со средним количе¬ 
ством осадков и в 540 мм — для засушливого года. Это составляло 
2,5 мм в сутки, или 0,03 м*/сек с 1 км- площади зеркала воды. 

В итоге размеры возможных максимальных потерь на фильтра¬ 
цию и испарение по отдельным бьефам канала выразились в следую¬ 
щих количествах (в яѴсек): 


Наименование бьефов Летом Зимой 

1. Иваньковское водохранилище.13,8 5,3 

2. Северный склон канала.4,6 4,6 

3. Водохранилища водораздельного бьефа ... 4,5 25 

4. Южный склон канала.3,1 3,1 

5. Водопроводный участок канала.3,0 3,0 

Всего .29,0 18,5 


Таким образом суммарная перспективная потребность в воде была 
определена: для лета —в 145,5 м ѣ /сек и для зимы — в 97,0 м*/сек. 

ПОКРЫТИЕ ПОТРЕБНОСТИ В ВОДЕ 

Для удовлетворения исчисленной перспективной потребности 
в воде имелись два основных источника: Москва-река с ее притоками 
и Волга у места забора воды в канал. 

Покрытие потребности в воде за счет Москва- 
реки. Как уже отмечалось, среднегодовой расход Москва-реки в ее 
естественно бытовом состоянии составлял около 20 м г /сек. В наиболее 
же засушливые и маловодные годы этот расход снижался до 7— 
10 м*/сек. 

Для обеспечения водой нужд водоснабжения необходимо исхо¬ 
дить из минимальных расходов. Поэтому для расчета покрытия не¬ 
обходимой потребности Москвы водоотдача Москва-реки была при¬ 
нята в 9 м*/сек . 

В результате постройки Истринской плотины (см. главу IV — 
«Водопроводные сооружения канала») и образования одноименного 
водохранилища, задерживающего весеннее половодье и обеспечиваю¬ 
щего дополнительную подачу воды в Москва-реку в наиболее мало¬ 
водные периоды года, минимальный расход в Москва-реке повы¬ 
шался на 5 м 9 /сек. Таким образом сама Москва-река в самый мало¬ 
водный год в состоянии обеспечить расход в 14 м*/сек. 


13* 
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Характерные показатели Истринского водохранилища следующие: 


Площадь водосбора . . ... . . . 1 000 км* 

„ зеркала. . 33,8 * 

Средний многолетний годовой сток: 

весенний ... 197 млн. ж 3 

летне-осенний 65 . 

зимний.... 19 . 

Полный объем . . . . 183 * 

Полезный 174 * 


Покрытие потребности в воде за счет Волги. 
Подача недостающего количества воды —131,5 м г /сек летом и 
83,0 м*/сек зимой — предусматривалась из Волги. 

Однако в своем естественном состоянии сток Волги у намечен¬ 
ного места водозабора в канал отличается громадными колебаниями 
расходов — от 16 до 9 500 м*/сек. Поэтому основным условием для 
бесперебойного обеспечения Москвы необходимым количеством до¬ 
полнительной воды явилось регулирование Волги. 

Построенными у с. Иваньково земляной и бетонной плотинами 
•образовано первое на Волге Иваньковское водохранилище, полностью 
разрешающее эту задачу. 

Характерные показатели Иваньковского водохранилища следую¬ 
щие: 

Площадь водосбора. 40 570 км 2 

* зеркала. . . 327 * 

Средний многолетний годовой сток. . . 9,63 млрд. м$ 

Нормальный подпорный горизонт.124,0 м 

Предельная сработка в навигационный период до отметки 121,7 „ 

„ „ в зимний период до отметки .... 119,9 . 

„ „ в предвесенний период до отметки 117,0 , 

Полный объем.1 120 млн. м 3 

Полезный „. . * . . 566 „ 


В результате водный баланс Москвы представляется в следующем 
виде (табл. 13): 

Таблица И 

Водный баланс Москвы 


1 

I 

Потребности 

Расчетная перспек¬ 
тивная потребность 
в воде 
в м*/сек 

Источники покрытия потреб¬ 
ности (а перспективах раз¬ 
вития) 
в м*!сек 

1- 




| Волга | 

| Москѳа-река 

* 




летом 

| зимой 

летом | 

зимой 

1 

2 

3 

4 1 

5 1 

6 

7 1 

8 

д 

Централизованное водоснабжение насе¬ 
ления н промышленных предприятий (вклю¬ 
чая пригороды) . 

35,0 

35,0 

26,0 

26,0 

9,0 

9,0 

2 

Обводнение рек города и его окрестно¬ 
стей: 

а) Москва-рекн через Сх.однекскнй сброс 
н Южный склон канала. 

32^ 

32,5 

27,5 

27,5 

5,0 

5.0 


б) притоков Москва-рекн (Яузы, Сере¬ 
брянки и Лихоборкн). 

9,0 

9,0 

90 

9,0 

_ 

_ 


в) рек Учи и Клязьмы. 

2,0 

2,0 

2,0 

2,0 

— 

— 

3 

Судоходство: 

а) по Волге (между нижним и верхним 
бьефами Иваньковской плотины) . . . 

б) по южному склону канала (с учетом 

резерва для восточное ветви). 

24,0 

14,0 

- 

24,0 

14,0 


- 


ч 

Потери на фильтрацию и испарение по 
каналу и водохраяклнщам. 

29,0 

18,5 

29,0 

18,5 

- 



Итого. 

145,5 

97,0 

131,5 

83,0 

14,0 

14,0 
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Кроме упомянутых двух водохранилищ — Иваньковского и 
Истринского — в системе канала созданы еще 4 водохранилища: 
Икшинское, Химкинское, Учинское, Клязьминское. Всеми этими водо¬ 
хранилищами создается общий водораздельный бьеф канала, под¬ 
держиваемый на отметке 162,11 м. Основные показатели указанных 
водохранилищ приведены в табл. 14. 

Таблица 14 


Основные показатели водохранилищ 


в 

с 

% 

Название водохранилища 

Площадь 
водосбора 
в км г 

Общий 
объем 
в мли. ,м* 

Полезный 
объем 
в мли. м у 

Площадь 
зеркала 
в км 1 

1 

Икшинское . . 

1 

62,0 

14,53 

6,8 

4,86 

2 

Химкинское. 

50,0 

29,18 

5,3 

3,48 

3 

Учинское . 

410.0 

218,44 

25,4 

37,24 

4 

Клязьминское .... 

470,0 

Ьб,53 

22,6 

15,16 


ВОДНЫЙ РЕЖИМ КАНАДА 

Иваньковское водохранилище, в основном обеспечивающее водой 
всю систему канала, наполняется главным образов в весенний период 
при прохождении паводка. При этом излишняя вода сбрасывается 
вниз по течению Волги через водосливные отверстия бетонной пло¬ 
тины. В летний же период, когда естественный расход Волги выше 

с. Иваньково может быть значительно меньше перспективного расчет¬ 
ного водозабора в канал, происходит сработка водохранилища, 

т. е. питание водой канала, а также обеспечение постоянного расхода 
в нижнем бьефе плотины за счет запаса, накопленного в весенний 
период. В это время (т. е. когда естественный приток меньше водоза¬ 
бора) горизонт воды в водохранилище может срабатываться в нави¬ 
гационный период на 2—3 м с сохранением при этом необходимых для 
судоходства глубин. В зимний же период и в особенности в пред¬ 
весенний период, когда судоходство отсутствует, сработка нормаль¬ 
ного горизонта водохранилища может достигнуть 5—7 м. 

Излишняя вода, сбрасываемая в нижний бьеф Иваньковской пло¬ 
тины, используется также на гидростанции для получения гидроэнер¬ 
гии (см. главу VI — «Энергосистема и энергосооружения канала»). 

Первым водохранилищем, куда поступает волжская вода после 
подъема насосной станцией у шлюза № 6, является Икшинское. От¬ 
сюда вода распределяется уже самотеком по всем остальным водохра¬ 
нилищам, от которых и происходит питание основных потребителей 
системы канала (водоснабжение, судоходство и обводнение). 

Ввиду того что насосные станции производят перекачку волжской 
воды не круглосуточно, а лишь в часы провалов энергопотребления 
в общей энергосистеме района, потребление воды из водораздель¬ 
ного бьефа вызывает в часы остановки насосов определенные колеба¬ 
ния уровня в бьефе. В связи с этим работа насосных станций и Сход¬ 
ненской ГЭС (работающей на сбросе воды в Москва-реку из водораз¬ 
дельного бьефа) должна быть строго согласована. 

Большие колебания воды в водораздельном бьефе имеют место 
при подготовке бьефа к пропуску весеннего паводка читающих его 
рек. За счет сработки водораздельного бьефа в предвесенний период 
может происходить длительное питание основных потребителей, при¬ 
чем в это время возможно выключение насосных станций. Это позво- 
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ляет, с одной стороны, осуществлять в это время капитальный ремонт 
насосных станций и самого канала, а с другой, — использовать часть 
стока весеннего половодья рек, питающих водораздельный бьеф, со¬ 
ответственно уменьшив объем воды, накачиваемой из Волги. 

Средний многолетний сток весеннего половодья рек, принимае¬ 
мых в водораздельный бьеф канала, равен 122 млн. ж 3 . Из них 
84 млн. л 3 восполняют объем воды, сработанный в предвесенний 
период. Остальные 38 млн. л 3 частично сбрасываются вхолостую 
(в многоводные годы) и частично используются на Сходненской ГЭС, 
увеличивая число часов ее работы. 


ГЛАВА ХіШ 

КАНАЛ МОСКВА—ВОЛГА В СРАВНЕНИИ С ДРУГИМИ КРУПНЕЙ¬ 
ШИМИ КАНАЛАМИ МИРА 


Среди судоходных каналов мира канал Москва—Волга занимает 
одно из первых мест, не имея равных себе по совершенству техники 
и оригинальности отдельных конструкций. Размеры его судоходных 
шлюзов и других сооружений выделяют его среди каналов внутрен¬ 
него судоходства и позволяют сравнивать с каналами морского судо¬ 
ходства, которым он уступает в основном лишь по глубине. 

Приводимые табл. 15 и 16 дают сравнение канала Москва—Волга 
как с речными, так и морскими крупнейшими каналами мира. 


Таблица 15 

Канал Москва — Волга в сравнении с крупнейшими речными каналами мира 


Размеры канала в лс 


Наименование канала 

минимальная 

минимальная 

миняма іьная 



ширина по 

ширина по 

1 

глубина 

зеркалу воды 

дну 


Канал Москва — В^лга . . . 

Нью-Йоркский. 

Ири (США) . •. 

Мерведе (Голландии).... 
Среднегерманский . . . . 

Дортмунд-Эме. 

Тельтов . 

Берлин-Штеттин. 

Рейн-Герне. 

Бургонский (Франция). . . 
Центральный (Бельгия) . . 


5.5 
3,9 
2,1 
3,3 

3.5 

2.5 

2.6 
3,0 
3,5 
2.0 
2,25 


85,5 

40,0 

21.3 
35,0 
39,0 
30,0 
34,0 

33.4 

34.5 
18,7 
19,0 


46,0 

25,0 

18,5 

21,7 

20,0 

18,0 

20,0 

гао 

15,0 

8,3 

12,0 


I 


На Амстердамском канале между прочим построен за последние 
годы самый большой шлюз в мире размером 400 X 50 X 15 ж. Новый 
морской шлюз в Дюмкирхене (Северная Франция — третий по грузо¬ 
обороту французский порт) имеет габариты 280 X 40 X 14 ж, тогда 
как старый Трапштамский шлюз был размером 161,7 X 25 X 10,9 ж. 

Для речных шлюзов характерны габариты построенных и строя¬ 
щихся шлюзов на Верхне-Одер-Селезском канале и канале им. Адольфа 
Гитлера в Германии, осуществляемых для продолжения судоход¬ 
ства вверх по реке, выше г. Козел, а также в сторону на восток для 
обслуживания верхней Силезии. Старый Кладницкий канал, построен¬ 
ный еще свыше 100 лет назад, преодолевал подъем в 44 ж при 
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Таблица 1& 


Канал Москва—Волга в сравненпн с главнейшими морскими каналами мира 




| Размеры шлюзов в м 

[ Размеры канала в м 

Наименование канала 

* 

ж 

о 

с* 

4» а 

Э 4> 
§1 

длина 

ширина 

глубина 

минимальная 

глубина 

минимальная 
ширина по 
зеркалу воды 

минимальная 
ширина Ир 
дну 

1 

2 

! 3 

* 1 

1 5 | 

1 6 1 

1 7 1 

1 8 

Канал Москва — Волга. 

128 

290 

30 

1 

5,5 I 

5,5 

85,5 

46,0 

91,5 

Панамский . 

81 

305 

33,5 

12,2 1 

13,7 ! 

— 

Суэцкий . . 

Коринфский (между Ионическим и Эгей¬ 

164 

Шлюзов не 
, 1 

имеет 

1 1 

10,5 : 

80,0 

45,0 

ским морями). 

6,3 

Шлюзов не 

имеет 1 

8,0 

24,6 

21,0. 

ВнльгельмовскиГі (между Северным и Вос¬ 





11,3 

44,0 

точным морями).. 

98 

— 

— 

— ! 

102,0 

Манчестерский (от Манчестера до Ливер- 

67 




8,6 

52,4 

36,6- 

пуля).. 

Амстердамский (между Северным морем и 

Ог~60 

От 12,5 


Зюдерзее).. 


до 400 

до 50,0 

До 15,0 

12,0 

107,0 

і 50,0- 


помощи 18 шлюзов. Новый же канал им. Адольфа Гитлера имеет 
ширину по урезу воды 37 м и глубину 3,5 м; шлюзы на нем размером 
72 X 12 X 3,5 м с напором от 4,1 до 10,5 м и рассчитаны на пропуск: 
максимального судна грузоподъемностью 1 500—2 500 т , т. е. несрав¬ 
нимо меньше канала Москва—Волга. 

Размеры некоторых построенных в текущем столетии речных 
шлюзов характеризуются следующими показателями. 


Наименование участка реки иля шлюза 

Длина 
в м 

Ширина 
в м 

Грузоподъем¬ 
ность расчетного 
судна в т 

Рейн-Майн—Дунай у Кзхлет (Дунай) - 

230 

24 

1500 

У Фирет (Майн) .. 

300 

12 

1500 

Майн-Ашиффенберг-Франкфурт .... 

310 

20 

1500 

Франкфурт-Рейн 

350 

12-15 

1500 

Рур . 

350 

13 

2 000 

Канал Рейн-Герне . 

165 

10 

1250 

Везель Даттельн. 

225 

12 

1350 

Эльба-Траве . 

80 

12 

650 

Тельтов 

67 

10 

600 


Небезынтересно привести некоторые основные данные по Суэцкому,. 
Панамскому и Среднегерманскому каналам. 

Суэцкий канал (фиг. 151), соединяющий Средиземное море 
с Красным, начинается у Порт-Саида на Средиземном море 
и заканчивается Суэцким портом. Общая длина канала —164 т У из. 
которых на долю искусственно вырытого русла приходится около 
147 км; на остальных 17 км судовой ход проходит по естественным: 
водохранилищам (озерам). Вследствие заносов входа в канал со сто¬ 
роны Средиземного моря нильским илом со стороны Порт-Саида пу¬ 
тем землечерпания был прорыт еще подходной участок канала. 
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Суэцкий перешеек пред¬ 
ставляет собой довольно пло¬ 
скую пустынную местность, 
незначительно возвышаю¬ 
щуюся над уровнем моря. Со¬ 
единяемые каналом моря рас¬ 
положены на одном уровне. 
Поэтому продольный профиль 
канала представляет горизон¬ 
тальную линию. В связи с этим 
на Суэцком канале кроме пор¬ 
тов и пристаней никаких дру¬ 
гих крупных гидротехниче¬ 
ских сооружений — плотин, 
шлюзов и насосных станций — 
не имеется. Сечение канала — 
трапецеидальное, с откосом 
1 :2,5. По каналу могут про¬ 
ходить суда с осадкой до 
9,5 м со скоростью в 10— 
12 км/час. Канал сокращает 
судоходный путь из Европы 
в Индию на 8 000 км. 

Первые серьезные техни¬ 
ческие изыскания по Суэц¬ 
кому каналу были проведены 
инж. Лепер еще во времена 
Наполеона I — в 1800 г. До 
этого еще во времена фарао¬ 
нов было сделано несколько 
попыток соединить два на¬ 
званных моря каналом. Одна¬ 
ко попытки эти кончились не¬ 
удачами. Неудачным оказался 
также проект инж. Лепер, ос¬ 
нованный на ошибочном опре¬ 
делении разницы в уровнях 
Средиземного и Красного мо¬ 
рей в 9,9 м . Реально к про¬ 
рытию канала подошли толь¬ 
ко в 1859 г., когда французу 
Лессепсу удалось составить 
акционерную компанию и при¬ 
ступить к постройке канала. 
Строился канал 10 лет и был 
закончен только 1869 г. 

За время постройки Суэц¬ 
кого канала было выполнено 
около 75 млн. ж 3 земляных ра¬ 
бот, из которых 24 тыс. ж 3 
скальных работ. В дальней¬ 
шем вследствие необходимо¬ 
сти углубления и уширения 
канала, а также производства 
работ по удалению наносов 
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Фиг. 151. Схема Суэцкого канала 




со стороны р. Нила и песков, навеваемых с пустыни, были произве¬ 
дены дополнительные работы по выемке до 200 млн. ж 3 . 

Панамский канал пересекает Панамский перешеек Амери¬ 
канского континента и соединяет Атлантический океан (Караибское 
море — порт Колон) с Тихим океаном (порт Панама) (фиг. 152). 
Канал сокращает морской путь от Нью-Йорка до Сан-Франциско на 
14 550 км. 

Общее протяжение канала — 81 км, из которых 46 км. канал про¬ 
ходит по искусственному руслу, а остальные 35 км — по водохрани¬ 
лищу (Гатунскому озеру), образованному плотиной на р. Чагрес. 

В соответствии с рельефом Панамского перешейка, значительно 
возвышающимся над уровнем океанов, продольный профиль пере¬ 
секающего его канала имеет приподнятую середину (водораздельный 
бьеф) и шлюзованные спуски в обе стороны к океанам. 

Начиная с Атлантического океана, канал имеет следующие 
участки: 

1) подходной участок в 11,3 км длиной, доходящий до шлюзов 
и плотины в Гатуне; 

2) Гатунский шлюз с тремя ступенями напором около 8,6 м 
каждая; 

3) Гатунское озеро на высоте 25,9 м над средним уровнем океана, 
образующее водораздельный бьеф; отметка эта сохраняется и 
в Кулебрском канале, прорезающем перевальный участок до шлюза 
при Педро-Мигуэле; общая длина этого участка 51 км; 

4) шлюз Педро-Мигуэля с одной ступенью -напором в 9,1 м; 

5) озеро Мирафлорес площадью в 34 км 2 с уровнем +16,7 м и 
каналом 2,4 кж длиной; 

6) шлюзы Мирафлорес в две ступени с напором 6,7—10 м 
на каждой (в зависимости от уровня воды в океане) и 

7) приокеанский участок 13 км длиной, доходящий до глубо¬ 
ких вод Тихого океана. 

Гатунское озеро площадью в 424 км 2 дает возможность питания 
водой шлюзов и получения судоходного фарватера на протяжении 
35 км без всякой специальной выемки земли; вместе с тем оно устра¬ 
нило серьезные затруднения, причиняемые ежегодными разливами 
р. Чагрес. 

Гатунская плотина состоит из каменной отсыпи и земляного на¬ 
мывного тела (сооруженного с помощью рефулера) и пересекает оба 
рукава р. Чагрес. Бетонный водослив построен на возвышенности 
между ними. Западный конец плотины упирается в крутой берег до¬ 
лины, а восточный примыкает к шлюзам. Длина гребня плотины около 
2,5 км, а ширина ее основания в русле р. Чагресс доходит до 0,8 км . 
Гребень плотины, расположенный на высоте + 32 ж, возвышается на 
6,1 ж над нормальным уровнем воды в Гатунском озере. Ширина 
гребня плотины—30,5 ж; ширина плотины на уровне воды—122 ж. 
Часть откоса плотины, подверженная прибою волн, вымощена. 

Озеро Мирафлорес образовалось в результате подпора Рио- 
Грандо и ее незначительных притоков плотиной Мирафлорес. Озеро 
это образует промежуточный бьеф между Тихим океаном и Гатун- 
ским озером. Его поверхность на отметке + 16,75 ж — на 9,15 ж ниже 
нормального уровня Гатунского озера. 

Плотина при Педро-Мигуэле направлена от западной стены 
шлюза почти параллельно каналу до близлежащих холмов, в которые 
и упирается. Плотина имеет гребень на отметке +32 ж и состоит из 
кахМенных набросных призм и земли, утрамбованной слоями. Плотина 
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Фиг. 152. Схема Панамского канала 





при Мирафлорес состоит подобно Гатунской из намывного земля- 
ного заполнения между каменными отсыпками и имеет примыкаю¬ 
щий к шлюзам водослив с гребнем по прямой линии с восемью про¬ 
летами по 13,71 м . Гребень водослива находится на отметке -}-11,19ж. 

Шлюзы на Панамском канале — бетонные. На спуске к Атланти¬ 
ческому океану построен один трехкамерный Гатунский шлюз 
с двумя параллельными линиями судоходных камер. На стороне Ти¬ 
хого океана число камер то же, но шлюзы распределены в двух 
группах: в первой группе — у Педро-Мигуэля— шлюз однокамерный, 
а во второй — у Мирафлорес — двухкамерный. Ворота шлюзов — 
двустворчатые, металлические. 

Вопрос о постройке Панамского канала поднимался давно. Пер¬ 
вые изыскания и проект соединения океана были проведены еще 
испанским инженером Саведра, но распоряжением короля Филиппа II 
это начинание было прекращено как дело антирелигиозное. Строи¬ 
тельные работы на Панамском канале были открыты только в 1879 г. 
строителем Суэцкого канала французским инженером Лессепсом. Но- 
в 1888 г., как известно, произошел знаменитый финансовый крах Па¬ 
намской строительной компании вследствие огромных хищений и: 
взяточничества членов компании — министров французского прави¬ 
тельства. В 1894 г. продолжение работ по постройке Панамского ка¬ 
нала приняло на себя правительство США, которое в 1914 г., завер¬ 
шив строительные работы, передало канал в эксплоатацию. 

Общий объем земляных работ по Панамскому каналу к моменту 
сдачи его в эксплоатацию достигал 160 млн. м 3 . В дальнейшем были 
произведены однако очень большие дополнительные земляные ра¬ 
боты вследствие -появившихся оползней на участке Кулебрской глу¬ 
бокой выемки. Одним из таких оползней, происшедшим в 1915 г., 
канал был засыпан на* 20 м выше уровня воды при ширине за¬ 
сыпки 75 т. Этот оползень приостановил навигацию по каналу на пол- 
года. Объем бетонных работ по сооружениям канала достигал 
3 860 тыс. л 3 . 

Среднегерманский речной судоходный 1 канал 
проходит с запада на восток по северной территории Германии. 
В состав Среднегерманского канала входит сеть водных путей в виде 
каналов: Рейн—Терне, Дортмунд— Эмс, Эмс —Везер и Везер—Эльба 
(фиг. 153). Канал является основной судоходной магистралью Герма¬ 
нии, соединяющей в единую систему реки Рейн, Эмс, Везер и Эльбу. 

Общая длина системы Среднегерманского судоходного канала 
достигает 450 т, а собственно' канала (между реками Эмс и Везер)— 
120 кт. 

Период постройки канала занял длительное время, причем строи¬ 
тельные работы производились не сразу, а постепенно, отдельными 
участками и с перерывами во времени. Вследствие этого основные 
размеры канала и отдельные сооружения на нем не являются строго 
выдержанными и однотипными. 

Для питания канала водой на пересекаемых каналом реках по¬ 
строен ряд плотин, а на отдельных участках для подъема воды 
также несколько насосных станций, из которых самая мощная (на 
р. Везер) поднимает в секунду 7,5 л 3 воды. 

Из сопоставления трех вышеописанных каналов-гигантов с кана¬ 
лом Москва—Волга можно сделать следующие сравнительные вы¬ 
воды. По объемам работ канал Москва—Волга ближе всего подходит 
к Панамскому каналу, но уступает ему по размерам поперечного се¬ 
чения, так как Панамский канал рассчитан на пропуск больших 
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океанских судов. По дли¬ 
не канал Москва—Волга 
.превышает Панамский и 
является технически бо¬ 
лее сложным вследствие 
наличия в нем боль¬ 
шого количества искус¬ 
ственных сооружений и 
механического питания 
канала водой при по¬ 
мощи мощных насосных 
станций. 

Суэцкий канал, пред¬ 
назначенный также для 
морского судоходства, 
превышает размеры по¬ 
перечного профиля ка¬ 
нала Москва — Волга и 
несколько длиннее по¬ 
следнего. Но по объему 
выполненных работ и 
тем. более по сложности 
своего оборудования он 
значительно проще кана¬ 
ла Москва — Волга. 

Среднегерманский ка¬ 
нал, как и канал Москва— 
Волга, построен для вну¬ 
треннего судоходства, 
т. е. для плавания реч¬ 
ных судов. Несмотря на 
это, размеры попереч¬ 
ного сечения канала 
Москва—Волга примерно 
в 2 раза больше, чем на 
Среднегерманском кана¬ 
ле. В соответствии с этим 
на канале Москва — Вол¬ 
га могут «плавать суда 
грузоподъемностью до 
18 000—22 000 Ту а на 
Среднегерманском—лишь 
1 500—2 500 т. Вместе с 
тем значительно отли¬ 
чаются также и пределы 
допустимых скоростей 
движения судов по кана¬ 
лу, что имеет существен¬ 
ное значение для скоро¬ 
стного пассажирского 
движения. Соответствен¬ 
но габаритам и масштаб 
всего сооружения Средне¬ 
германского канала зна¬ 
чительно меньше канала 



Фиг. 153. Схема Среднегерманского канала 




Москва—Волга; в техническом отношении последний представляется 
более сложным сооружением. 

Помимо этого питание водой канала Москва—Волга произво¬ 
дится исключительно при помощи насосных станций и разрешает 
комплексную задачу — водоснабжения столицы СССР, судоходства и 
обводнения Москва-реки. Среднегерманский же, а также Панамский 
и Суэцкий каналы являются сооружениями исключительно транспорт¬ 
ного назначения. 

Как уже отмечалось выше, отдельные сооружения и конструкции 
канала Москва—Волга не имеют до сих пор примеров в мировой 
практике и представляют как для СССР, так и для заграницы боль¬ 
шой технический интерес. Но самое главное, что отличает канал 
Москва—Волга от аналогичных гигантских сооружений, — это срок 
его постройки. В то время как Суэцкий канал строили 10 лет (не 
считая ранее произведенных изысканий), а Панамский канал — 35 лет 
(считая и работы, произведенные французами), канал Москва— 
Волга построен в 4 года 8 месяцев. В 1932 г. было вынесено решение 
правительства о выборе Дмитровского варианта и осенью то-го же 
года приступлено к его осуществлению, а 1 мая 1937 г. канал был 
закончен и 15 июля 1937 г. сдан в эксплоатацию. 

С этого момента канал Москва—Волга вступил в ряды крупней¬ 
ших водохозяйственных предприятий СССР, служа интересам трудя- 
щихся и воодушевляя их на завоевание еще больших высот техники 



V 

ОРГАНИЗАЦИЯ 
И ХОД СТРОИТЕЛЬСТВА 



„С завершением строительства начала 
Москва —Волга Советский союз одержал еще 
одну крупную победу в деле коренной рекон¬ 
струкции хозяйства страны и создал одно 
из величайших сооружений в мире. 

Эта победа достигнута в результате упор¬ 
ной борьбы строителей канала, в результате 
роста нашей социалистической промышлен¬ 
ности, давшей каналу все необходимое обо¬ 
рудование, и неослабной помощи и руководства 
этой стройкой со стороны партии, правитель¬ 
ства и лично товарища Сталина*. 

Из Сводного акта правительственной 
комиссии по приему канала Москва—Волга. 



ГЛАВА I 


ОБЩИЙ ОБЗОР 

К ак уже отмечалось, строительные работы на канале Москва— 
Волга были начаты с конца 1932 г. на тех участках, где к этому 
времени имелись достаточные изыскательские материалы, опре¬ 
делившие направление трассы и расположение сооружений. Состояли 
они в основном из земляных работ на спрямлении р. Яхромы и так 
называемой Глубокой выемке — наиболее трудоемком участке канала. 

Параллельно с земляными работами развернулось и гражданское 
строительство по постройке жилых и вспомогательных помещений 
для рабочих и инженерно-технического персонала. 

К моменту утверждения экспертной комиссией Госплана СССР 
схематического проекта канала в июне—июле 1933 г. по ряду соору¬ 
жений было уже выполнено свыше 1,2 млн. я 3 земляных работ и 
около 1 млн. л 3 гражданского строительства. Утверждая проект, 
экспертная комиссия констатировала, что «на строительстве еще нет 
вполне разработанного и законченного плана производства работ. 
Тем не менее, учитывая срочность поставленного перед Строитель¬ 
ством задания, строительные работы фактически уже развернуты на 
целом ряде участков, как-то: на Истре, Перерве, на Перевальной 
выемке между Химками и Клязьмой, Яхроме и др.» и что «общая 
постановка организации работ, расстановка рабочей силы и организа¬ 
ция снабжения строительства — отличаются определенной четкостью» 
(Сводное заключение экспертной комиссии Госплана СССР 1933 г., 
разд. XII, стр. 17). 

ОБЪЕМЫ РАБОТ 

На строительстве канала Москва—Волга выполнены следующие 
объемы работ: 


1. Земляные работы. .154 млн. м' л 1 

2. Бетонные и железобетонные работы . 2,9 . " 

3. Установка металлических конструкций 37,5 тыс. т 

4. Забивка шпунтовых стен *.28,4 тыс- пог. ж 

5. „ металлического шпунта . . 4,7 тыс. т 

6. „ свай... ... ... 95,4 тыс. шт. 

7. Крепление откосов.8,3 млн. м г 

8. Гражданское строительство постоянного типа. 1 млн. ж г 

9. „ „ временного * . 7,2 „ 


1 Кроме того на строительстве выполнено 46,0 млн. .к :: земляных работ на 
разработке карьеров и добыче нерудных. 

2 Включая объемы по подсобным сооружениям н договорным работам. 


14 Зах. 2700. Канал Москва — Волга 





Объемы основных видов работ, фактически выполненных по строи¬ 
тельству, очень немногим отличаются от объемов, предусмотренных 
техническим проектом и утвержденных правительством. Так, земля¬ 
ных работ по проекту было предусмотрено 147,8 млн. м гі — выпол¬ 
нено 154 млн. л 3 , бетонных и железобетонных работ было преду¬ 
смотрено 3 млн. л 3 — выполнено 2 957 тыс. л 3 . Изготовление и мон¬ 
таж металлических конструкций: было предусмотрено в объеме 
35 тыс. т — выполнено 37 тыс. т. 

Объемы работ, выполненных на Москваволгострое, в сравнении 
с объемами работ по другим крупнейшим гидротехническим соору¬ 
жениям мира следующим образом характеризуют строительство 
канала: 


Наименование канала 

Л ли на 

Объем 

земляных 

Объем 

бетонных 

в км 

работ 

работ 


в млн. м 3 

в млн. м 3 

Беломорско-Балтийский канал 

им. Сталина .... 

227 

21,0 

0,4 

Канал Москва—Волга .... 

128 

154,0 

2,9 

Большой Ферганский канал 

270 

19,0 

— 

Суэцкий канал . 

164 

275,0 

— 

Панамский канал . 

81 

160,0 

3.9 

Северогерманский канал 

99 

78,0 

0,8 


По отдельным видам сооружений выполненные основные работы 
распределяются следующим образом (табл. 17). 


Таблица 17 

Распределение основных работ по видам сооружений 


Наименование сооружения 

Земляные работы 

Бетовкые работы 

Металлические 

конструкции 


в млн. л» 

В °[о 

в тыс. м* 

в о/с 

в тыс. т 

в о-. 

1. Шлюзы. 

12,1 

8,3 

1520,8 

53,9 

15,56 

41,4. 

2. Плотины бетонные. 

3,8 

2,4 

338,5 

12,0 

4,67 

12,4 

3. , земляные. 

8Д 

5,7 

3,9 

од 

— 

— 

4и Насосные станции. 

3,3 

2,3 

122,4 

4,4 

2,50 

6,7 

б. ГЭС... 

1,9 

1,3 

152,9 

8,9 

5,4 

1,76 

4,6 


88,6 

61,7 

0,3 

— 

— 

7. Водопроводный капал. 

6,8 

4,9 

182,6 

6,5 

0,8 

0,52 

1,4 

8. Портовые сооружение и пристани ч . . 

5,6 

4,0 

227 

— 

— 

9. Мосты железнодорожные. % . . 

0,4 

0,3 

65,3 

2,3 

3,82 

юд- 

10. • шоссейные. 

0,4 

0,3 

32,2 

\а 

3,38 

т 

11. Туннели. 

0,3 

0,2 

17,8 

0,7 

— 

— 

12. Пересечение железных дорог. 

3,6 

2,5 

4,1 

0,1 

0,81 

2,1 

13. „ шоссейных дорог. 

14. Прочие сооружения (водоспуски, загра¬ 
дительные ворота, дюкеры, трубы, 
лотки, эксшюатацнонвые поселки 

4,1 

2,9 

9*2 

0*3 



и ПРО. 

4,4 

3,2 

336,3 

12,0 

4,52 

12,2 

Итого. . . . . 

143,2 1 

100 

2 817,6* 

100 

37,54 

100 


1 Распределение по видак сооружений сделано только по основным работам (без вспомогатель¬ 
ных к Хорошевского спрямление). 

1 Не считая подсобных и договорных работ, с учетом которых общий объем бетонных работ на 
строительстве превысил 2,9 млн. м *. 


Из приведенных данных видно, что основные массы земляных 
работ были произведены: по сооружению судоходно-водоводного. 


1 Цифра показана с учетом сокращения, произведенного экспертизой Госплана 
СССР. По проекту и генеральной смете, представленной Строительством в праі- 
вительстгао, объем земляных работ составлял 154,4 млн. м 9 . 
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а также Водопроводного каналов (66,6%); по рытью котлованов под 
шлюзы (8,3%), бетонные плотины и насосные станции. Значительные 
объемы земляных работ были выполнены также при возведении зем¬ 
ляных плотин и устройстве пересечений с железными и шоссейными 
дорогами. 

Основная масса бетонных работ была проведена по возведению 
шлюзов (53,8%); за ними следуют бетонные плотины, ГЭС и насос¬ 
ные станции. 

На шлюзы -пошло 41,4% всех металлических конструкций канала. 
Большого количества металлических конструкций потребовали также 
мосты, бетонные плотины, насосные станции и ГЭС. 

По стоимости на строительстве канала Москва—Волга первое 
место занимали земляные работы (свыше 30% всех затрат); за ними 
следуют работы по бетонной кладке (около 18%), креплению отко¬ 
сов, изготовлению и монтажу металлических конструкций и электро¬ 
оборудования, постоянному и временному гражданскому строитель¬ 
ству, отчуждению и переносам строений, дорожные строительные 
работы и др. 


СРОКИ И ТЕМПЫ СТРОИТЕЛЬСТВА 

При утверждении окончательного технического проекта строи¬ 
тельства 8 сентября 1935 г. Совет народных комиссаров Союза ССР и 
Центральный комитет ВКП(б) обязали Народный комиссариат вну¬ 
тренних дел закончить постройку канала к навигации 1937 г. 

Срок этот Строительством был выдержан в точ¬ 
ности. 

1 мая 1937 г. строительство канала было закон¬ 
чено и первая флотилия волжских пароходов под¬ 
нялась по шлюзовой лестнице на водораздел ка¬ 
нала. Таким образом все строительство канала 
М о с к в а—В олга было выполнено в 4 года и 8 месяцев. 

Такого рекордно короткого срока при указанных выше объемах 
работ не знала никакая другая стройка. 

Главнейшие сооружения канала были возведены в 2—2,5 года, 
земляные плотины водораздельного участка построены в основном 
за 2 года и приняли частичную нагрузку водой в паводок 1936 г. 
Иваньковская намывная плотина на Волге была возведена менее чем 
в один год. 

Шлюзы были также построены в очень короткие сроки: напри¬ 
мер кладка бетона на шлюзе № 1 продолжалась только 18 месяцев, 
на шлюзе № 5— 14, на шлюзе № 10— 17 и на шлюзе № 11 — 11 ме¬ 
сяцев. 

Оригинальнейший по конструкции, впервые примененный в СССР 
по размерам пролета мост над шлюзом № 8 построен в 16 месяцев. 
Движение по четырехпутному мосту через канал на Октябрьской ж. д. 
у ст. Химки было открыто через 9 месяцев после забивки первой 
сваи под его основание (см. разд. IV, гл. VII). 

Монтаж металлических конструкций в основном был проведен 
в течение 1936 г. и весны 1937 г. Наиболее интенсивно шла работа 
первые 2,5 месяца 1937 г. Так, в январе было смонтировано 2 629 г 
металлических конструкций, а за февраль и первую половину 
марта — 4 027 г. На одних шлюзах за январь—март 1937 г. было 
установлено 3 588 т металлических конструкций. 


34* 
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Исключительно быстрыми темпами отличался также монтаж ава¬ 
рийных ворот на Волге в голове шлюза. Основная часть металличе¬ 
ских конструкций, предназначенная для удержания напора со сто¬ 
роны Иваньковского водохранилища, была здесь установлена меньше 
чем в 3 недели. 

Большая часть энергомонтажных работ на канале Москва—Волга 
была проведена в течение первых месяцев 1937 г. Исключительную 
по темпам работу необходимо также отметить на шлюзах № 3, 4 и 
9, где энергомонтаж был проведен в течение трех-четырех месяцев, 
т. е. в сроки, значительно более короткие, чем это предполагалось 
по плану. 


★ 


Гидротехническая секция правительственной комиссии по приему 
канала Москва—Волга в результате подробного изучения проектных, 
сдаточных и промежуточных документов констатировала: 

«Канал Москва—Волга является крупнейшим мировым инженер¬ 
ным и гидротехническим сооружением. 

Завершение канала Москва—Волга знаменует новую эру строи¬ 
тельства советских мощных и -грандиозных гидротехнических соору¬ 
жений, не имевших до сего времени примеров в мировой гидротех¬ 
нической практике. 

Канал Москва—Волга спроектирован и построен от начала до 
конца советскими инженерами, с помощью советских механизмов и 
из советских материалов. 

Завершив строительство грандиозного канала в четыре года во¬ 
семь месяцев, советская техника сделала громадный шаг вперед и 
достигла уровня самых передовых по технике стран. 

Строительство канала Москва—Волга было одной из наиболее 
механизированных строек Союза, и выполнение грандиозных объ¬ 
емов работ только и было возможно при громадной энерговооружен¬ 
ности; в частности выполнение объема в 2 900 тыс. л 8 бетонных ра¬ 
бот было достигнуто с помощью стопроцентной механизации изго¬ 
товления бетона, устройства при крупных объектах мощных бетон¬ 
ных комбинатов, с применением конвейерной доставки сырья и гото¬ 
вого бетона и использованием электросварки при изготовлении арма¬ 
туры. 

Экскаваторный парк из 171 мощных единиц позволил выполнить 
55 млн. л 8 из общего объема почти 200 млн. л 8 земляных работ 
(вместе с разработкой карьеров), причем на наиболее тяжелых уча¬ 
стках доля механизированных работ была доведена до 70%. 

На строительстве канала впервые в Союзе была широко приме¬ 
нена гидромеханизация, при помощи которой размыто выемок и на¬ 
мыто насыпей свыше 10 млн. л 8 и в том числе намыты земляная 
плотина на Волге и наиболее ответственные Сестринские приканаль¬ 
ные дамбы. 

Следует отметить также широкое применение глубинного водоот¬ 
лива, позволившего в большинстве случаев удачно справиться с вы¬ 
емкой глубоких котлованов и с грунтами плывунного типа, хотя глу¬ 
бинный водоотлив и не всегда был применен профилактически» 
(Сводное заключение гидротехнической секции, стр. 30—32). 
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ГЛАВА И 

ЗЕМЛЯНЫЕ РАБОТЫ 
ОБЩИЙ ОБЗОР 

Объем работ. Земляные работы как по стоимости, так и по 
объему были главными на строительстве. 

Землю необходимо было вынуть как для создания самого канала, 
так и для размещения сотен крупных и мелких бетонных сооруже¬ 
ний: шлюзов, плотин, насосных станций, мостов, водоспусков, труб 
под каналом и т. п. Вместе с тем земля на канале была в огромных 
количествах использована как строительный материал при возведе¬ 
нии земляных плотин и дамб, ограждающих канал. Большую роль 
как строительный материал сыграли глинистые породы (суглинки) 
при сооружении преграждающих фильтрацию экранов, понуров и 
иных водоупорных преград. 

Всего на строительстве канала Москва—Волга выполнено около 
200 млн. л 3 земляных работ. Из них 46,3 млн. м 3 приходится на раз¬ 
работку грунтов в карьерах при добыче инертных строительных ма¬ 
териалов: гравия, камня и песка. Остальные 153,7 млн. ж 3 были вы¬ 
полнены по основным сооружениям. 

Динамику развития земляных работ по годам показывает сле¬ 
дующая диаграмма (фиг. 154). 



Из указанного количества в 153,7 млн. м 3 около 10,5 м 3 земляных 
работ было выполнено на вспомогательных работах (планировке 
откосов, устройстве железнодорожных путей и их балластировке, 
дорожных сооружениях, оформлении кавальеров и пр.). Таким обра¬ 
зом общий объем грунтов, разработанных на основных работах 
строительства, составил 143,2 млн. ж 3 . 

В 1932 г. были начаты подготовительные земляные работы на 
Клязьминско-Химкинском водоразделе и спрямлении излучины р. Ях¬ 
ромы. Основная же часть работ исполнена с лета 1933 г. по май 



1937 г., причем на 1933 и 1937 гг. пришлось немногим более чем по 
5% всего количества земляных работ на строительстве. 

В 1934 г. работы развернулись широко и их было выполнено 
22,5%. В 1935 г. объем исполненных работ увеличился до 31,7% и 
наконец в 1936 г. составил 35,1%. 

В 1935 г. были завершены некоторые из крупных объектов, как 
например Глубокая выемка и земляные плотины. 

В 1936 г. в полном объеме развернулись работы на северной по¬ 
ловине канала, где в первые годы чувствовался недостаток в экска¬ 
ваторах, рабочей силе и руководящем персонале. 

Способы производства работ. Земляные работы на 
Беломорском канале, законченном в 1933 г., были выполнены почти 
целиком вручную. На строительстве канала Москва—Волга первые 
два года работ также прошли в условиях недостатка механических 
снарядов. Вторая же половина строительства характеризуется нали¬ 
чием нескольких десятков экскаваторов советского производства, 
управляемых обученными на строительстве канала рабочими и маши¬ 
нистами. В это же время был освоен и применен способ разработки 
земли гидромеханизацией, значительно удешевивший и ускоривший 
работы. 

На строительстве были применены следующие способы произ¬ 
водства земляных работ: а) вручную, с тачечной и конной отвозкой, 

б) с помощью так называемой малой механизации, в) при помощи 
большой механизации (экскаваторы, землечерпательницы) и г) гидро¬ 
механизацией. По способу разработки основные земляные работы 
распределяются следующим образом: 


а) экскаваторами.• . . . 47,6 мін. м\ или 33,1% 

б) вручную с отвозкой тачками . . . 43,8 „ 30,6% 

в) . . „ грабарками . 34,7* „ 24,3% 

г) при помощи малой механизации 8,8 . „ 6,1% 

д) гидромеханизацией ♦ . . 7,3 „ „ „ 5,1% 

е) землечерпанием 1,0 . „ „ 0,8% 


Итого 143,2 млн. м или 100% 

Эти абсолютные цифры однако не дают полного представления 
о действительном соотношении разных видов разработки земли, 
имевшем место на строительстве. Доля механизированной разработки 
земли оказывается весьма высокой, если учесть всю произведенную 
при этом работу. А эта последняя была несравнимо большей при ме¬ 
ханизированных способах разработки. 

Так, среднее расстояние отвозки разработанного на строитель¬ 
стве грунта составляло: 

при немеханизированной разработке с отвозкой тачками • . 150 м 
. * „ грабарками. 500 , 

, применении малой механизации (в основном механи¬ 


ческих крючников). . 220 . 

при применении гидромеханизации. 1250 , 


. , экскаваторов с отвозкой на автомашинах . 1600 „ 

„ „ . „ железнодорожной отвозкой 4 000 „ 

В связи с этим произведенный Строительством пересчет эффек¬ 
тивности различных методов разработки земли (не считая 1937 г.) 
показал соотношения, приведенные в табл. 18. 

Кроме того производительность в кубокилометрах за 1 чел.-день 
при немеханизированном способе разработки составила лишь 6,6% 
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от механизированного, а стоимость работы кубокилометра, наобо¬ 
рот, составляла при механизированном способе разработки лишь 
14,4% от средней стоимости при немеханизированном способе. Таким 
образом 81% земляных работ (в кубокилометрах) был выполнен 
"В первые 4 года строительства большой механизацией при затрате 
около 35% денежных средств и 22% рабочей силы. 

При этом необходимо отметить, что эти результаты достигнуты 
на строительстве канала в условиях, с одной стороны, все же недо¬ 
статочного использования производственной мощности экскаваторов, 

Таблица 18 

Показатели различных методов разработки земли 

Методы разработка в ° )0 

тачкамн, гра¬ 
барками и иа 
лой механи¬ 
зацией 


68,2 

18.9 
65,3 

77.9 


1 Под понятием кубокнлометра подразумевается работа, произведенная по выемке 1 м? грунта 
и его отвозке на расстояние 1 км. 

выработка которых повышалась лишь постепенно, по мере 'подготовки 
кадров и освоения механизмов, и, с другой стороны, хорошо нала¬ 
женной работы ручников и в первую очередь грабарок, давших 
в 1936 г. высокую выработку. 

Вместе с тем эти данные показывают, что при отсутствии на 
строительстве большой механизации контингент необходимой рабо¬ 
чей силы должен был бы возрасти по крайней мере на 25—30%, 
.а количество работавших лошадей на 5 500 голов. Наконец выполне¬ 
ние всей программы строительства по земляным работам только не¬ 
механизированным способом в установленные сроки технически ока¬ 
залось бы вообще невозможным. 

Несмотря на недостаточное развитие, большая механизация на 
земляных работах строительства канала Москва—Волга сыграла 
решающую роль. 

Удельный вес ее однако мог быть еще большим за счет кубатуры, 
выполненной уже в первый период строительства немеханизирован¬ 
ным путем. 

ЭКСКАВАТОРНЫЕ РАБОТЫ 

Разработка грунта экскаваторами на строительстве канала 
.Москва — Волга проводилась как на канале и сооружениях, так и на 
•карьерах по добыче нерудных. 

Динамика общего развития экскаваторных работ на строитель¬ 
стве, включая и добычу нерудных в карьерах, характеризуется сле¬ 
дующей диаграммой (фиг. 155). 

Таким образом наибольшее развитие экскаваторные работы по¬ 
лучили в 1935 и 1936 гг. 

На основных работах — только в части выемки грунта — экскава¬ 
торами было вынуто 30,4 млн. л 3 (или почти 30%). 

Формирование экскаваторного парка Строительства началось 
в 1933 г. — с момента поступления от разных строек экскаваторов 
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1. Соотношение разработанного грунта в объемах 

(кубометрах). 

2. Соотношение в кубокнлометрах 1 . 

3. , „ части затраченных средств . . . 

4. „ • • з траты рабочей силы . 






иностранных марок и экскаваторов «Ковровец». Первый экскаватор 
прибыл на строительство канала лишь в июле 1933 г. 

На 1 января 1934 г. на строительстве было всего 26 экскаваторов, 
из которых 19 было иностранных марок и 7 «Ковровцев». На 1 ян¬ 
варя 1935 г. экскаваторный парк Строительства возрос уже до 74- 
единиц. 



Фиг. 155. Диаграмма работы экскаваторов 


Для ускорения снабжения строительства экскаваторами отече¬ 
ственного производства Ковровский экскаваторный завод в конце 
1933 г. был передан НКВД. 

Однако опыт работы на строительстве канала сразу же выявил 
необходимость применения на ряде сооружений более подвижных 

экскаваторов типа дра- 
^ глайн. В связи с этим 



по заданию Москва- 
волгостроя Ковров¬ 
ский завод .приступил 
в 1934 г. к изготовле¬ 


нию и в начале 1935 г. 



начал серийный вы¬ 
пуск полноповоротных 



паровых экскаваторов 
на гусеничном ходу ло- 
лууниверсального ти- 
паі, известных под мар¬ 
кой ППГ-1,5, с емко¬ 
стью ковша 1,0 м 8 . 

Успешное освоение 
Коѳровским заводом 


новых механизмов. 
Фиг. 156. Экскаватор *Ковровец‘ в забое обеспечило увеличение 


экскаваторного парка 

Строительства в 1935 г. до 171 единицы, основную массу которых 
составляли экскаваторы советского производства: 98—марки ППГ-1,5, 
49 — «Ковровцев» и только 24 экскаватора разных иностранных фирм- 
Это позволило в 1935—1936 гг. значительно расширить объем экска¬ 
ваторных работ, введя экскаваторы также на отдельные более мелкие 
объекты, на разработку глубоких и тесных котлованов, в карьеры 
нерудных, а также на работах без транспорта «на вымет» с последую¬ 


щими перекидками грунта. 
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Организация экскаваторных работ. На всех крупных 
объектах экскаваторные работы были организованы по предвари¬ 
тельно подробно разработанным схемам. Схемы эти содержали ге¬ 
неральный план участка работ с указанием расстановки экскаваторов, 
расположения механи¬ 
ческой мастерской, 
угольной базы, водо¬ 
провода и водокачек, 
продольных профилей 
забоев и железнодо¬ 
рожных или автолеж- 
невых путей, попереч¬ 
ных профилей и за¬ 
боев, в одо отводящих 
траншей, расчета ко¬ 
личества нужных эк¬ 
скаваторов и сроков 
производства работ. 

Однако в процессе ра¬ 
бот эти схемы иногда 
подвергались измене¬ 
ниям вследствие не¬ 
обеспеченности Преду- Фиг. 157. Общин вид Гл} боной выемки 

смотренных по схеме 

ресурсами или недоучета некоторых местных условий (геологических» 
гидрогеологических и др.). 

Успешность экскаваторных рабо* во многом зависит от состоя¬ 
ния 'механической части экскаваторов, ухода за ней, а также преду¬ 
предительного, текущего и аварийного ремонтов. Поэтому с ростом 

парка- и развитием эк¬ 
скаваторных работ по¬ 
требовалось и соот¬ 
ветствующее развитие 
обслуживающих ре¬ 
монтных механических 
баз. 

На трассе уход за 
экскаваторами осу¬ 
ществлялся сменными 
и старшими механика¬ 
ми. Под их руковод¬ 
ством производились 
и периодические про¬ 
мывки котлоз и пла¬ 
ново-предупредитель¬ 
ный ремонт механиз¬ 
мов. Для производства 

Фиг. 158. Погрузка грунта экскаватором драглайн текущего и аварий- 
на платформы «ого ремонтов на 

участках были органи¬ 
зованы специальные механические мастерские. Капитальный ремонт 
производился в районных мастерских. Кроме того на механическом 
заводе Строительства в Дмитрове был организован специальный эк¬ 
скаваторный цех, где помимо капитального ремонта производилось 
также изготовление отдельных более сложных частей экскаваторов. 


Фиг. 158. Погрузка грунта экскаватором драглайн 
на платформы 


Все экскаваторы, работавшие непосредственно на трассе, были 
в ведении начальников сооружений и начальников экскаваторных ра¬ 
бот. При этом на объектах, где экскаваторные работы имели решаю¬ 
щее значение, должность начальника сооружения и начальника 
экскаваторных работ совмещалась в одном лице. 

Производство работ. Наиболее крупные земляные мас¬ 
сивы при значительной длине фронта выемки и разгрузки были раз¬ 
работаны на строи¬ 
тельстве в основном 
экскаваторами «Ковро- 
вец» с отвозкой грун¬ 
та по железной дороге 
нормальной колеи. 

Крупные земляные 
массивы, удаленные 
от железнодорожной 
магистрали, а также 
недоступные ло харак¬ 
теру .работы для желез¬ 
нодорожного транс¬ 
порта нормальной ко¬ 
леи, разрабатывались 
«Ковровцами» старого 
типа и экскаваторами 
ППГ с железнодорож¬ 
ным транспортом уз¬ 
кой колеи. 

Котлованы соору¬ 
жений и короткие 
участки канала с от¬ 
возкой грунта в дам¬ 
бы при ограниченно¬ 
сти и разбросанности 
мест свалок разраба¬ 
тывались экскавато¬ 
рами с отвозкой вы¬ 
нутого грунта автома¬ 
шинами. 

Возведение земля- 
Фиг. 159. Взрыв породы ных плотин, дамб и 

насыпей из грунтов, 

добываемых в специальных карьерах и из выемки канала, обслужи¬ 
валось экскаваторами с автотранспортной возкой. 

Участки канала с неглубокой выемкой (до 6 м), где имелась воз¬ 
можность размещения вынутого грунта вдоль канала, разрабатыва¬ 
лись драглайнами на вымет — без транспорта с дальнейшей перекид¬ 
кой грунта. 

В соответствии с особенностями работ некоторые участки разра¬ 
батывались комбинированным способом, т. е. средняя часть канала 
разрабатывалась «Ковровцами» с железнодорожным или автомобиль¬ 
ным транспортом, а боковые, расположенные ближе к откосам, — 
драглайнами на вымет. 

Из наиболее характерных участков, разработанных экскавато¬ 
рами, следует отметить Глубокую выемку, Лесозаводский бугор и 
канал на Пестовском бугре. 
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Схема разработки Глубокой выемки сводилась к проходке экска¬ 
ваторами-лопатами забоев по всей ширине канала с последователь¬ 
ным заглублением до проектной отметки дна, для чего понадобилась 
проходка на 2—3 яруса (в зависимости от глубины выемки). 

При проходке «Ковровцев» в сильно насыщенных водой грунтах 
все время работали 1—2 драглайна, пролагавшие водоотливные дре¬ 
нирующие канавы на протяжении всего фронта разработки. Остав¬ 
шийся в откосах грунт убирался драглайнами частично с погрузкой 
на железнодорожные составы (фиг. 158), частично на вымет с отсып¬ 
кой в кавальер. 

Для облегчения окончательных зачисток по дну канала экскава¬ 
торами типа «лопата» делались значительные переборы, доходившие 
иногда до 3 л ниже отметки дна, и в эти места укладывался грунт, 
срезаемый с откосов. 

Лесозаводский бугор разрабатывался несколько иным способом. 
Вдоль откосов располагались забои; с одной стороны забоя много¬ 
черпаковый экскаватор «Любек Е-1» при помощи имеющегося у него 
транспортера размещал грунт из выемки в кавальеры за бровкой ка¬ 
нала, с другой стороны забоя драглайны работали на вымет; средняя 
часть канала разрабатывалась «Ковровцами» с отвозкой грунта 
железнодорожными составами на свалку. 

Характерным в отношении способов разработки драглайнами 
ППГ явился участок канала на 98-м—100-м км (на Пестовском бугре). 
Здесь середина участка была разработана экскаваторами типа «лопата» 
с отвозкой грунта автомашинами, а вся остальная часть, расположен¬ 
ная вдоль бровок, — драглайнами ППГ на вымет с перекидкой грунта 
за пределы верхней бровки. 

На участках с торфяными, заболоченными почвами в северной 
части канала (от 8-го до 1 1-го км) разработка производилась драглай¬ 
нами ППГ с двукратной перекидкой в кавальеры, расположенные 
вдоль бровки канала. 

В целом ряде случаев экскаваторы ППГ использовались не 
только как драглайны, но и как лопаты с автомобильным и железно¬ 
дорожным транспортом нормальной и узкой колеи, главным образом 
на участках с короткими забоями. 

На карьерах как при вскрыше, так и добыче песка и гравия 
экскаваторы ППГ работали и на вымет и с погрузкой с рабочим 
оборудованием драглайна или лопаты в зависимости от условий ра¬ 
боты. 

Из всех земляных работ, выполненных на строительстве экскава¬ 
торами, по видам перемещения грунта выполнено: 

при помощи железнодорожного транспорта . 24537 тыс. м 2 — 44,7% 

„ „ автотранспорта. . ... 14 774 » —26,9% 

на вымет (без транспорта). 15612 —28,4% 

Непрерывность производства работ. Большой 
объем земляных работ и исключительно короткий срок их выполне¬ 
ния потребовали организации непрерывного производства работ не¬ 
зависимо от времени года. Поэтому земляные работы производились 
непрерывно круглый год за исключением работ по возведению наи¬ 
более ответственных насыпей, плотин и дамб, в основном не произ¬ 
водившихся зимой. 

Как летом, так и зимой работы производились круглые сутки и 
в большинстве случаев, не прекращались даже во время самых силь¬ 
ных морозов. Однако, поскольку в Московской области промерзание 
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грунта зимой достигает в среднем до 1,5 да, для успешного проведе¬ 
ния экскаваторных разработок было широко применено предвари¬ 
тельное разрыхление грунта взрывами. 

Взрывные работы. Фактический объем разрыхленного 
взрывами грунта за все время строительства составил 19,8 млн. да 8 , 
или около 20% от общего объема всех произведенных земляных ра¬ 
бот по выемкам. Из этого количества было разрыхлено взрывами: 

в зимних условиях . . . 13,9 млн. л 3 

, летних. 4,4 * 

по вскрыше карьеров 3,5 „ 

Взрывные работы в летние месяцы из года в год возрастали и 
распространялись главным образом на нижние слои котлованов, где 
преобладали более тяжелые грунты (тяжелые суглинки, морены, апт¬ 
ские пески). 

Весьма хорошие результаты показал опыт применения взрывов 
зимой на выброс для рытья водоотводных канав, на болотах и в 
плывунных грунтах. 

К числу достижений производства взрывных работ зимой необ¬ 
ходимо отнести бурение шпуров посредством паровых игл, питаемых 
паром от экскаваторов; шпур глубиной в 1,0 я пробуривали в тече¬ 
ние 1 мин., причем для этих работ было достаточно одного человека. 

Водоотливные работы. Выемка глубоких котлованов 
в большинстве случаев сопровождалась применением глубинного спо¬ 
соба производства водопонизительных работ. Сущность его со¬ 
стоит в окаймлении скважинами-колодцами контура котлована на 
глубину ниже проектной отметки основания и в откачке из них воды. 
Путем взаимодействия депрессионных воронок, образующихся во¬ 
круг каждой скважины, достигается понижение грунтовых вод в кот¬ 
ловане. 

Откачка центробежными насосами, лимитированная глубиной 
всасывания до 8 да, давала возможность понижать грунтовые воды 
лишь на 3—5 и. 

При небольших расходах воды применялись поршневые насосы 
производительностью 0,1—4,5 л/сек, в глубоких котлованах устанав¬ 
ливались специальные насосы производительностью 14—20 л/сек, 
опускаемые на глубину 20—30 да. Применялись также и мощные тур¬ 
бинные насосы. Сважины имели диаметр 400 дам. Наиболее мощный 
глубинный водоотлив был применен при рытье котлована Икшин¬ 
ского шлюза № 5, где были пробурены 133 скважины общей глуби¬ 
ной 4 400 да, с наибольшей глубиной 37 да; суммарный расход воды 
составлял 240—320 л/сек. 

Кадры. В 1933 г., начиная экскаваторные работы, Строитель¬ 
ство располагало лишь крайне ограниченным числом экскаваторных 
машинистов и механиков, прибывших вместе со снарядами с других 
строек. 

Чтобы обеспечить в дальнейшем экскаваторные работы необхо¬ 
димыми кадрами, Строительство организовало специальные курсы 
экскаваторщиков на экскаваторном заводе в Коврове, а также в Дми¬ 
трове, где в основном и были подготовлены машинисты для экскава¬ 
торов ППГ. 

Кроме курсов была организована массовая подготовка экскава¬ 
торных машинистов, стреловых и смазчиков непосредственно на про¬ 
изводстве, при работающих экскаваторах. 

В 1936 г. на строительстве уже имелось свыше 6 тыс. обученных 
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экскаваторщиков. Многие из них показали впоследствии прекрасные 
образцы работы и установили всесоюзные рекорды. 

Производительность экскаваторов. Производитель¬ 
ность экскаваторов помимо их типа и мощности, емкости ковша, ка¬ 
тегории грунта и характера забоя зависит еще от ряда причин орга¬ 
низационного порядка: водоснабжения, водоотлива, обеспечения экс¬ 
каваторов транспортом, организации свалки и ремонта и наконец от 
времени производства работ. 

Поэтому о производительности экскаваторов, работавших на 
строительстве канала, следует судить по суммарной производитель¬ 
ности в месяц всего экскаваторного парка и месячной средней произ¬ 
водительности снарядов различных типов. 

При этом надо отметить, что в подавляющем большинстве слу¬ 
чаев экскаваторы на строительстве канала работали в условиях, зна¬ 
чительно отличающихся от нормальных. Почти на всем протяжении 
трасса канала пересекает местности с пониженными отметками и 
близкими к поверхности земли грунтовыми водами. Поэтому в за¬ 
боях первого яруса часто появлялась вода; забои же второго яруса 
проходились, как правило, в насыщенных водой грунтах, затрудняв¬ 
ших передвижку экскаваторов. Даже на водораздельных участках, 
как например на Глубокой выемке, затопление забоев было обычным 
явлением и для работы и передвижки экскаваторов приходилось вы¬ 
стилать по их пути и под домкраты шпальные клетки по 10 рядов 
шпал, которые целиком утопали в плывунах и затрудняли последую¬ 
щую разработку забоев. Такие же условия были и на ряде участков 
в Центральном районе и на участках в северной части трассы от 
Дмитрова до Волги. 

Очевидно, что в этих условиях работа самих экскаваторов и об¬ 
служивающего их персонала чрезвычайно затруднялась. 

Среднемесячная производительность одного экскаватора в лет¬ 
ний период 1935—1936 г. составляла (в л 3 ) (табл. 19): 

Таблица 19 

Среднемесячная производительность экскаватора в летний период 1935 — 193в гг. 

1935 г. 
месяцы 

V VI ѴИ | VIII IX X 

Автомоб. 24 935 26 517 26 217 24 018 28 530 25 490 

Железнодор. 25 853 35 649 35 037 30 105 24 457 29 622 

Автомоб. — 31 442 28 272 19 762 21 464 23485 

Железнодор. 22 267 22 155 19 992 19 597 23 900 14 896 

Ня транспорт. .. — 13 122 17 965 14 033 14 738 13 823 

Навымет. — 23 034 17 835 16 307 17 150 16 621 

1936 г. 

„ I Автомоб. 34806 32286 29720 25635 13856 13855 28073 

»Ковровец“ Железнодор. 35414 32 285 34 915 29141 43377 31452 34029 

„„„ 1 Автомоб. 25 095 31002 26812 28971 11931 18059 24 495 

ППГ-лопата \ Железнодор. 16 832 27976 28 433 23457 22777 26418 23 716 

, I На транспорт . .16 143 12 402 14859 16830 16 424 8 206 13941 

ППГ-драглайн ^ Навымет. 17 232 19 460 20019 19225 17129 17028 18 373 

Как видно из табл. 19, наиболее высокая месячная выработка 
«Ковровца» с железнодорожным транспортом была достигнута в сен- 
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тябре 1936 г. и равнялась свыше 43 тыс. ж 3 . При этом отдельные экска¬ 
ваторы значительно превышали эту среднюю цифру. Так, экскаватор 
№ 58 дал 53 950 : л 3 при 648 час. работы; № 86—-54 454 ж 3 при 672 
час. работы и № 104—71 384 ж 3 при тех же 672 час. работы. 

Средняя месячная производительность экскаваторов в зимний пе¬ 
риод составляла: 

1935 г. 1936 г. 


,Ковровец‘ с железнодорожным транспортом. 16835 ж 3 18535 л 3 

о/о от летней. . 56 '54 

„Ковровец* с автотранспортом . . 14821 ж 3 18 394 л 3 

о/о от летней. 59 66 

ППГ-лопата с железнодорожным транспортом . 16 796 л 3 14 249 л 3 

% от летней. 83 60 

ППГ-лопата с автотранспортом 22 762 л 3 14685 л 3 

о/о от летней. 97 61 

ППГ-драглайн с транспортом 8 747 л 3 8943 л 3 

% от летней .... 59 64 

ППГ-драглайн с на вымет 10784л 3 9699 л 3 

% от летней . 60 53 


Из приведенных данных следует, что: 

1. Среднемесячная выработка экскаваторов в целом повысилась 
в 1936 г. по сравнению с 1935 г. как за летний, так и за зимний пе¬ 
риоды. Отдельные отступления от этого объясняются тем, что по по¬ 
давляющему большинству объектов экскаваторные работы в 1936 г. 
заканчивались и по существу на вторую половину этого года остава¬ 
лись лишь доборы по дну и на откосах. 

2. «Ковровцы» с железнодорожным транспортом дали бблыдую 
производительность, чем работавшие с автотранспортом; экскава¬ 
торы же ППГ-лопаты, наоборот, дали ббльшую производительность 
с автотранспортом, чем с железнодорожным транспортом. 

3. Экскаваторы ПГ іі -драглайны, работавшие на вымет, дали ббль¬ 
шую среднемесячную выработку, чем при погрузке на транспорт. 
Это объясняется отсутствием в первом случае простоев в ожидании 
транспорта и большой во втором случае сложностью работы маши¬ 
ниста, требовавшей особой осторожности и сноровки. 

Рекордные выработки. Однако указанные средние выра¬ 
ботки при хорошей организации работ и умелом обращении с меха¬ 
низмами были во многих случаях значительно превзойдены. Так, уже 
в августе 1934 г. «іКовровец» № 47 дал суточную выработку 3598 ж 3 . 
В 1935 г. «Ковровец» № 69 при на грузк е на 3-т автомашины достиг 
суточной выработки 4 491 ж 3 , а ППГ № 33, грузивший также на 
автомашины, — 2 220 ж 3 . 

В 1936 г. были достигнуты еще более замечательные результаты. 
«Ковровцы» с автотранспортной отвозкой дали выработку в 6 295— 
6 725 и даже 7 672 ж 3 в сутки, а 30 июня ППГ № 80 в Таборском 
карьере дал 5 382 ж 3 . 

Драглайны ППГ при работе на вымет также достигли высоких 
результатов. Например ППГ № 97 8 июня 1936 г. дал на вымет 
2483 ж 3 . 

При этом на целом ряде экскаваторов была достигнута вполне 
устойчивая высокая месячная выработка. Так: 

„Ковровец" № 30 дал выработку в мае . .79 995 л 3 , а в июне 79975 л 3 
. №58 * „ .61851 . , 52 862 „ 

Драглайн ППГ № 127 дая выработку 
в мае. 
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.45594 „ 
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Из экскаваторов иностранных марок особенно высокую выра¬ 
ботку дал «Любек Е-Ь— многоковшевый экскаватор (31 черпак 
емкостью по 0,25 л 3 ) на железнодорожном ходу, с раздвижным транс¬ 
портером для выбрасывания выработанного грунта (фиг. 160). Так, 
с -мая по октябрь 1935 г. его выработка достигала в отдельные ме¬ 
сяцы 93 430 л 3 и не па¬ 
дала ниже 81 510 л 3 в 
месяц. В зимние меся¬ 
цы 1936 г. этот экска¬ 
ватор выработал в ян¬ 
варе 52 480 л 3 , -в фев¬ 
рале — 43 082 л 3 . 

Среднегодовой 
процент использова¬ 
ния (чистой работы) 
этого экскаватора со¬ 
ставил на Строитель¬ 
стве 74% (в летнее 
время — 80%, в зим¬ 
нее— 67%). В течение 
же августа и сентября 
1935 г. чистая работа 
«Любека» была не ни¬ 
же 84,3%. Такого вы- Фиг. 160. Экскаватор „Любек* за работой 

сокого использования 

рабочего времени не удалось достичь ни на одном другом экска¬ 
ваторе Строительства. Успех этот однако следует отнести главным 
образом за счет независимости его работы от транспорта, так как 
этот экскаватор имеет собственную транспортерную ленту. 

Наинизшая стоимость разработки 1 л 3 экскаваторами ППГ была 
достигнута летом 1936 г. Она слагалась из 19,2%—на экскавацию, 
60,5%— на автотранспорт (с включением расхода на горючее и сма¬ 
зочные) и 20,3% стоимость разгрузки. 

Сравнительная стоимость экскаваторной разработки 1 лл л грунта 
в 1936 г. при различных методах транспортировки дает следующую 
картину (табл. 20): 

Таблица 20 

Сравнительная стоимость экскаваторной разработки 1 ле а грунта 


& 

п/п 

Период года 

Не вымет 

в »|о 

С отвозкой по 
железнодор. 
норм, колее 

С отвозкой по 
железнодор. 1 
узкой колее 

С отвозкой 
автотранс¬ 
портом 

1 

Летом. 

100 

246,5 

283,7 

392,1 

2 

Зимой . . 

100 

206,1 

і 251,1 

256,5 

3 

В среднем за год. 

100 

240.3 

| 279,0 

І 

330,4 



1 Сравнение сделано по 1935 г. 

Таким образом опыт строительства канала показал, что наиболее 
выгодным при экскаваторных разработках оказался железнодорож¬ 
ный транспорт нормальной колеи. 

Соотношение стоимости летних и зимних разработок к среднего¬ 
довой при работе на вымет составило: летом — 72,1% и зимой — 
173,3%. 

Выводы. Подводя итоги экскаваторной разработки грунтов на 
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строительстве канала Москва—Волга, необходимо сделать следую¬ 
щие выводы: 

1. Впервые в СССР на этом строительстве были найдены и 
освоены организационная форма и методы для постановки массовых 
экскаваторных работ в любых условиях сложных гидротехнических 
строек. 

2. Вполне освоено производство экскаваторных работ в зимних 
условиях как с экскаваторами большой мощности, так и драглайнами 
с ковшом емкостью 1 л 3 . 

3. Впервые в широких размерах применен и вполне освоен ме¬ 
тод работы экскаваторов с автотранспортом, с погрузкой лопатами 
емкостью 2,5 л 3 , а также драглайнами 

4. Осуществлено производство работ драглайнами на целых уча¬ 
стках на вымет с неоднократными перекидками грунта и перемеще¬ 
нием их в кавальерах без применения транспорта. 

5. Проработаны и широко применены новые методы осушения 
забоев, путем устройства драглайнами осушительных траншей. 

6. Опытным путем испытано применение экскаваторов для доде- 
лочных работ, зачисток дна и откосов и успешно применен метод пе¬ 
реборки дна для последующего размещения в переборках грунта, 
срезанного с откосов. 

Развитие экскаваторных работ на строительстве проходило в об¬ 
щем в крайне напряженной обстановке, в борьбе с серьезнейшими 
трудностями, главнейшими из которых являлись: освоение большого 
числа новых экскаваторов (98 ППГ); отсутствие достаточных транс¬ 
портных средств; наличие плывунов и обилие грунтовых вод в котло¬ 
ванах и забоях; освоение работ в зимнее время; отсутствие опыт¬ 
ных кадров — экскаваторщиков и т. д. 

Несмотря на это, на строительстве канала в производстве эска¬ 
латорных работ все же удалось добиться значительных успехов. Од¬ 
нако при условии лучшего устройства транспортных путей, снабже¬ 
ния запасными частями и при механизации выгрузки общий эффект 
работы экскаваторов на строительстве был бы безусловно выше. 

Несомненно, что запоздалая поставка для строительства необхо¬ 
димого количества экскаваторов заставила строителей на целом ряде 
объектов и участков канала (которые по производственным призна¬ 
кам было бы целесообразнее разрабатывать экскаваторами) произве¬ 
сти работы вручную или при помощи грабарок и малой механизации. 
При наличии экскаваторов и транспортного оборудования с самого 
начала строительства земляные работы были бы безусловно более 
.механизированы. 

МАЛАЯ МЕХАНИЗАЦИЯ ЗЕМЛЯНЫХ РАБОТ 

Среди многочисленных механизмов, нашедших применение на 
земляных работах строительства канала Москва—Волга, особое 
место занимают снаряды, известные под общим наименованием 
«малой механизации». Сюда относятся бремсберги, механические 
крючники, землетаски, скреперы, шахтоподъемники, лопаты Беккера, 
деррики. 

Применение этих, сравнительно малых, механизмов на строитель¬ 
стве канала было далеко неслучайным. С самого начала развития 
земляных работ Строительство канала предъявило заводам Союза 
большие требования на экскаваторы, гидрооборудование, всевозмож¬ 
ные транспортные средства и т. п. Однако на быстрое получение нуж- 
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ных Строительству механизмов рассчитывать не приходилось; заво¬ 
дам нужно было время, чтобы справиться со всей этой массой зака¬ 
зов. Строительство же ждать не могло. Короткие сроки, установлен¬ 
ные для его окончания, требовали быстрого развертывания земляных 
работ. Нужно было найти простые способы механизации земляных 
работ, которые могли бы обслуживаться простейшими механизмами, 
изготовляемыми на месте силами самого строительства. 

В связи с этим конструкторская мысль обратилась прежде всего 
к уже известным видам механизмов: бремсбергам, землетаскам, 
транспортерам и т. д., которые требовалось лишь приспособить к кон¬ 
кретным условиям работы на трассе канала. 

Наряду с этим на Строительстве была изобретена установка, 
дающая возможность механического подъема на поверхность обык¬ 
новенных тачек из котлованов значительной глубины. После прове¬ 
денных всесторонних испытаний с осени 1933 г. была введена по 
трассе канала установка, известная под названием «механического 
крючника». С этого времени и берет свое начало так называемая 
«малая механизация» на строительстве канала Москва—Волга. 

Общий объем земляных работ, выполненных на Строительстве 
при помощи малой механизации, достигает 8,8 млн. л 3 , или 6,1% ко 
всему объему земляных работ по основным сооружениям. Из этого 
количества 5,7 млн. л 3 выполнено механическими крючниками. На 
остальные виды малой механизации приходятся более скромные 
объемы, но все же и их роль при постройке многочисленных соору¬ 
жений канала была весьма значительна, как это видно из табл. 21. 


Таблица 21 

Объемы рпбот, выполненных малой механизацией 


Годы 


Роботы, пиполненные малой механизаии- й, в т«с. . 



мех. 

крючни¬ 

ками 

бремс¬ 

бергами 

эемлс- 

тасками 

скре¬ 

перами 

шахто¬ 

подъем¬ 

никами 

лопатами 
Бек .ера 

дерри¬ 

ками 

всего 

1953 

159,1 

43,5 

5,6 




10.2 

223,4 

1934 

2 545,3 

557,4 

175,4 

84,8 

5,2 

41,7 

16.1 

3 4.'5,У 

1935 

1 607,1 

714,7 

34,1 

7о,5 

55,8 

101,0 

6.5 

2 5:«4,7 

1936 

1402,1 

422,7 

137,1 

288,0 

100,6 

11,1 

4.5 

2 366.1 

1937 

25,5 

35,5 

34,6 


У 1,3 


6,о 

Ь5,7 

Итого 

5 739,1 

1 778,8 

386,8 

448,3 

252,9 

153,8 

46,1 

8 855,8 

В о,о 

65,2 

20,2 

4,4 

5,1 

2,9 

1,7 

0,5 

100 


Механические крючники. Из всех известных до сих пор 
малых механизмов, позволяющих производить подъем различных 
грунтов из котлованов механическим путем при сохранении довольно 
значительных уклонов, наиболее простыми оказались механические 
крючники. 

Механический крючник состоит из: а) деревянной эстакады, по 
которой при помощи троса перемещаются груженые и порожние 
тачки; 6) моторной будки, в которой установлены лебедки и мотор 
с пусковыми приспособлениями; в) площадок — нижней и верхней 
для приема груженых тачек и подачи порожних (фиг. 161). 

К нижней площадке рабочие подкатывают тачки, которые при 
помощи крюка подцепляются к бесконечному тросу. После этого 
тачка механически поднимается по наклонной эстакаде на верхнюю 
площадку, где ее принимают другие рабочие и откатывают в ка- 
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вальер. Таким образом наиболее тяжелую работу по подъему гру¬ 
женой тачки выполняет электротяга. На долю же ручников прихо¬ 
дится только катание тачек по горизонтальным доскам, которые для 
облегчения работы часто укладывались с уклоном по ходу груже¬ 
ной тачки. 

Простота устройства механического крючника способствовала 
широкому применению его на трассе канала. Ряд отдельных соору¬ 
жений, например канал на пересечении Пестовского бугра, большие 
участки канала в Оревском, Икшинском, Центральном и других райо¬ 
нах строительства, были выполнены преимущественно при помощи 
механических крючников. 

Механические крючники получили также значительное примене¬ 
ние при рытье глубоких котлованов, в особенности в первый период 
строительства. В частности под основания шлюзов механическими 
крючниками было выполнено 1 178 тыс. ж 3 земляных работ, причем 
по отдельным сооружениям удельный вес работ, произведенных меха¬ 
ническими крючниками, достигал 50% от общего объема земляных 
работ. 

Производительность механического крючника находится в пря¬ 
мой зависимости от затрат времени на прицепку и отцепку тачки. 
При интервале между тачками в 14 сек. и емкости тачки в 0,07 ж 3 
грунта в плотном теле производительность механического крючника 
составила —180 ж 3 в смену. Быстрота прицепа тачек достигалась у 
механических крючников при помощи специального приспособления, 
состоящего из петли, поводка и зажима. 

Для принудительного спуска тачек применялась свободно вра¬ 
щающаяся вилка, прикрепленная к передней части тачки. Работа па 
прицепу и отцепу тачек требовала навыка и осваивалась только 
после хорошей практики. 

Бригада, обслуживающая механические крючники, состояла 
обычно из моториста, плотника, следящего за эстакадой и тачками, 
прицепщика и чистильщика трапов. 

Для продуктивной работы механического крючника труд земле¬ 
копов и каталей был диференцирован. Количество рабочих в нижней 
и верхней бригадах определялось высотой забоев, категорией грунта, 
расстоянием отвозки и т. л. В средних условиях оно составляло от 
25 до 60 человек с колебаниями в обе стороны, при этом скорее 
в меньшую, чем в ббльшую сторону. При этих условиях средняя 
производительность на одного рабочего, занятого в комплексе 
(землекопы, катали и т. д.), составляла: 


Годы 

Выработка в м 3 

Годы 

Выработка в м г 

на 1 чел.-день 

на 1 чел.-день 

1933 

1,64 

1935 

2,36 

1934 

2,58 

1936 

2,21 


Сезонные условия оказывали сильное влияние на выработку ком¬ 
плекса, занятого на механическом крючнике. Так, зимняя выработка 
на 1 чел.-день в среднем составила 70—72% от летней. 

При сработанности бригад, четкой расстановке землекопов по 
забоям, отсутствии аварий механизмов производительность комплекс¬ 
ной бригады, обслуживающей 'механический крючник, сильно воз¬ 
растала. 

В отдельные дни (лето 1936 г.) производительность механиче¬ 
ских крючников составила за смену в Центральном районе 300 ж 3 по 
одной установке и 325 ж 3 —по другой, а производительность на 
1 чел.-день 6,37 ж 3 —в первом случае и 6,39 ж 3 — во втором. 
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Такой же пример высокой производительности механические 
крючники показали на канале на пересечении Пестовского бугра с вы¬ 
работкой на одного рабочего до 7,2 лі 3 . Это свидетельствует о том, 
что механические крючники могут еще весьма значительно поднять 
свою выработку. 

Другие виды 
малой механи¬ 
зации. Там, где ме¬ 
ханические крючники 
нельзя было приме¬ 
нить, малая механиза¬ 
ция имела в своем ар¬ 
сенале еще ряд других 
механизмов: для глу¬ 
боких котлованов с 
крутыми подъемами 
(свыше 22°) — земле¬ 
таски, для более от¬ 
даленных забоев вну¬ 
три канала, требующих 
горизонтальной возки 
на значительное рас¬ 
стояние — бремсберги Фиг. 161. Механический крючник в действии 

И т. д. 

Землетаска состоит из саморазгружающихся ковшей, пере¬ 
мещающихся по брусьям, обитым железом и уложенным по откосу 
на шпалах (фиг. 162). 

Наполнение ковшей производится тачками или транспортерами. 
На верхней площадке ковши опрокидываются в бункеры, из которых 

грунт выдается на разнообраз¬ 
ные средства перемещения: гра¬ 
барки, вагонетки, автомашины 
или транспортеры. 

Саморазгрузка ковша осуще¬ 
ствляется при помощи добавоч¬ 
ных параллельных брусьев, на 
которые в конце пути переходят 
уширенные задние колеса ков¬ 
ша. Основные брусья, постепен¬ 
но переходя из наклонного по¬ 
ложения в пологое, заставляют 
передние колеса при перемеще¬ 
нии по ним как бы опрокидывать 
ковш. Емкость ковша — 0,5— 
1,0 м 8 , производительность зем¬ 
летаски — 200 я а в смену. Ради¬ 
ус действия по выемке 40—50 лг, 
т. е. одинаков с механическим 
крючником. Устройство земле¬ 
таски делает ее незаменимой при 
работах в глубоких котлованах 
с малым -радиусом забоев. 
Бремсберг как подъемник 
давно и хорошо известен строителям, поэтому здесь мы отметим лишь 
те его стороны, которые делают его работу наиболее рентабельной. 
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Фиг. 162. Землетаска 
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Устройство бремсберга несложно: вместо тачки — вагонетка, трос, 
лебедка и мотор и только вместо деревянной эстакады и трапов (для 
подъема тачек) —рельсовый путь узкой колеи для подъема ваго¬ 
нетки (фиг. 163). 

На строительстве бремсберги применялись как однопутные, так и 
двухпутные. По преимуществу применялись бремсберги при конечном 
тросе, т. е. такие, у которых одна ветвь троса поднимает одну или 
две вагонетки, а другая в то же время опускает столько же вагоне¬ 
ток. Производительность такого бремсберга составляла 125—150 м 2 

в смену. Бремсберг имел 
больший радиус дей¬ 
ствия, чем механический 
крючник как на нижней, 
так и на верхней пло¬ 
щадке. 

Стоимость ра¬ 
бот. Стоимость земля¬ 
ных работ, выполненных 
на строительстве канала 
Москва—Волга при по¬ 
мощи малой механиза¬ 
ции. оказалась сравни¬ 
тельно невысокой. Так, 
в среднем за все время 
строительства стоимость 
1 лі 3 выемки, выполнен¬ 
ной механическим крюч¬ 
ником, составила 81%, 
а выполненного другими видами малой механизации — 93% от стои¬ 
мости 1 /и 3 выемки, выполненной экскаваторами. 

На отдельных же объектах сравнительная стоимость разработки 
грунтов с применением малой механизации оказалась еще более низ¬ 
кой. Так, при разработке котлована шлюза № 8, расположенного на 
пересечении с Калининской ж. д., стоимость разработки грунта при 
помощи малой механизации составила 68%, а при помощи.механиче¬ 
ских крючников — 42% от стоимости разработки экскаваторами с от¬ 
возкой автотранспортом. 

Если же принять за 100 стоимость подъема 1 м 2 земли при по¬ 
мощи скреперной лопаты Беккера (включая расходы на погрузку, 
транспорт и выгрузку), то сравнительная стоимость разработки 1 м 3 
земли при помощи других видов малой механизации составит в сред¬ 
нем за все время строительства: 


при помощи дерриков . . 64,0 

. „ бремсбергов . . . 57,5 

, . землетасок.44,4 


* „ механических крючников . . . 33,0 

Таким образом наиболее дешевым видом малой механизации 
оказались механические крючники. 

ГЛАВА Ш 

РАЗРАБОТКА ГРУНТОВ ГИДРОМЕХАНИЗАЦИЕЙ 

Гидромеханизация или производство земляных и горных работ 
с использованием воды в качестве действующей силы была впервые 
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Фиг. 165. Размыв грунта гидромониторами 
















применена в середине прошлого столетия в золотой промышленности 
в Калифорнии. 

В других областях, в частности в плотиностроении, гидромеха¬ 
низация получила широкое распространение только за последние 
годы. 

В Советском союзе строительство канала Москва—Волга явилось 
пионером в применении на крупной стройке гидромеханизации для 
разработки, транспорта и укладки (намыва) земляных масс. До этого 
гидромеханизация земляных работ применялась у нас в основном 
лишь в торфяной промышленности, а также частично на строитель¬ 
стве Днепровской ГЭС, при планировочных работах на Азовстали 
и др. 

Широкому развитию гидромеханизации мешало в частности 
сильно распространенное мнение о том, что этот способ рентабелен 
лишь в особых природных условиях, при наличии естественного на¬ 
пора воды в рельефе местности, обеспечивающего транспортирование 
размытого грунта самотеком. Поэтому широкое применение гидро¬ 
механизации в условиях равнинной части СССР признавалось невоз¬ 
можным. 

Этот консервативный взгляд был полностью опровергнут прак¬ 
тикой строительства канала Москва—Волга, где впервые еще в 1934 г. 
была применена гидромеханизация для разработки Пестовокого 
бугра. 

Всего на строительстве канала Москва—Волга разработано при 
помощи гидромеханизации 10,5 млн. л 3 грунта, в том числе на основ¬ 
ных работах 7,2 млн. лі 3 . 

Динамика развития разработки грунтов способом гидромехани¬ 
зации на основных работах строительства представлена на фиг. 164. 

Таким образом основная масса земляных работ, выполненных на 
строительстве гидромеханизацией, относится к 1935—1936 гг. 

Установки гидромеханизации работали по всей трассе канала. 
В 1935 г. на основных работах строительства работало 16 установок 
и в 1936 г. — 31; кроме того на добыче гравия работало 7 и на вспо¬ 
могательных работах — 9 установок. 

Условия, в которых пришлось применить гидромеханизацию на 
строительстве канала Москва—Волга, были далеко нелегкими. Гидро¬ 
мониторами (фиг. 165) приходилось размывать тяжелые грунты, со¬ 
держащие глину и крупные камни. Узкий фронт работ по выемке 
канала и .мелкие забои, не превышавшие в среднем 5 м, создавали 
особо трудные условия работы, требуя частых передвижек установок. 
Главное же — почти на всех разрабатываемых объектах грунт при¬ 
ходилось поднимать землесосами или гидроэлеваторами, что 
особенно осложняло работу. 

В ряде случаев весьма остро стоял также вопрос водоснабжения 
установок. Эта задача была успешно решена удачным применением 
непрерывного круговорота воды, позволившего при крупных разме¬ 
рах выработки ограничиться незначительным источником воды (Игна- 
товский карьер, установки № 2 и 3, Оревская установка и др.). 

Тяжелые естественные условия осложнялись организационными 
затруднениями. К началу работ необходимые для гидромеханизации 
землесосы не получили еще окончательного конструктивного офор¬ 
мления, и изготовление их машиностроительными заводами вопреки 
специальному постановлению СНК СССР еще не было освоено. 
Только в 1936 г. по настоянию Строительства канала завод им*. Кали¬ 
нина в Москве выпустил первые землесосы производительностью 
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в 800 лт 3 пульпы (гидромассы) в час. Однако они оказались дефект¬ 
ными и без переделок для работы не могли быть использованы. 

Решающее значение имела работа механического завода Строи¬ 
тельства в г. Дмитрове, начавшего в 1935 г. массовое изготовление 
землесосов и обеспечившего работу гидромеханизации на канале 
в 1935 и 1936 гг. 


ПлЪн 



Разрез 


Пусковой ящик 
Оля трансформатора 


будка для трансформа¬ 
тора 6000/4006.560ква 

Ручка для управления 



Всасывающая 
труба землесоса 


Землесос 

Насос \ ' ' 

XI Электромоторы 

I Всасывающий клапан 

Фі.г. 166. Схема плашкоутной установки 


Организационные трудности усугублялись тем, что на стройку, 
■особенно в 1935 г., поступало некомплектное и разнокалиберное обо¬ 
рудование, к тому же весьма низкого качества. 

Наконец серьезным- затруднением в развитии гидромеханизации 
были полное отсутствие специальных технических и рабочих кадров, 
имевших хотя бы небольшой навык в этой работе, и необходимость 
их подготовки на ходу, в процессе самой работы. 

Несмотря на все это, достигнутые на строительстве результаты 
по применению гидромеханизации все же весьма значительны. 

РАЗМЫВ ГРУНТА 

Применение гидромеханизации на строительстве канала началось 
на разработке выемок, которые по характеру разрабатывав* 
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шихся грунтов подразделялись на выемки из минеральных грунтов и 
выемки из торфов. 

Разработка минеральных грунтов производилась путем' размыва 
забоя снизу вверх при установке гидромониторов на дне забоя. Тор¬ 
фяной же грунт размывался сверху вниз при расположении гидро¬ 
мониторов на поверхности разрабатываемого забоя. 

Для разработки выемок применялись установки: а) стационарные 
и б) передвижные, расположенные на железнодорожных платформах 

или плашкоутах. 

При стационарных установ¬ 
ках под землесосную станцию 
устраивался начальный котло¬ 
ван, на дне которого на сваях 
устанавливались землесосы. 

Землесосная станция разме¬ 
щалась по возможности в цен¬ 
тре разрабатываемого котлована, 
и во время работы никуда 
не передвигались. Перемещались 
лишь гидромониторы, располо¬ 
женные на дне забоев. 

При разработке грунта с 
помощью стационарных уста¬ 
новок обычно наблюдалась до¬ 
вольно слабая лроизіводитель- 
ность землесосов в удаленных: 
местах забоя, а также иногда 
довольно значительные недо¬ 
боры. Последние вызывались в- 
основном необходимостью под¬ 
держания уклона дна для транс¬ 
портировки гидромассы. 

Передвижные установки ус¬ 
траивались преимущественно 
пловучими на плашкоутах (фиг. 166), на которых устанавливали на¬ 
сос и обслуживающие гидромониторы. Первоначально (если работа 
не начиналась от берега реки) для плашкоутной установки также 
устраивался начальный котлован. 

Возможность .передвижения плашкоутной установки в процессе 
разработки обеспечивает хорошую выработку забоя и высокую про¬ 
изводительность землесосов. 

ЭЛЕВАЦИЯ ГРУНТА 

Для выкачивания, подъема и транспорта пульпы на строитель¬ 
стве применялись: а) торфосос системы Гидроторфа, соединенный 
последовательно с торфососом-растирателем; б) торфяной насос;: 
в) землесосы производительностью 800 и 400 м*/час; г) гидроэлева¬ 
торы. 

Торфосос, позаимствованный из опыта торфяной промышленно¬ 
сти, с успехом применялся главным образом для выемки торфяного 
грунта, а также для выкачивания илистых грунтов и даже песков 
(фиг. 167). 

Для выемки минеральных грунтов (песков, супесей, суглинков и 
т. д.) применялись главным образом землесосы, в которые был вне¬ 
сен ряд конструктивных изменений для обеспечения надежной про- 
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мывки водой соприкасающихся частей и устранения попадания 
пульпы под защитную рубашку вала. 

В 1936 г. на ряде установок в большом производственном мае- 
штабе была проверена возможность параллельной работы нескольких 
землесосов. Опыт показал, -что такая параллельная работа землесо¬ 
сов возможна. 

В том же году с 
успехом была прове¬ 
дена последовательная 
работа землесосов, 
причем в этом случае 
устойчивость работы 
достигалась при по¬ 
ступлении пульпы к 
всасывающему патруб¬ 
ку второго землесоса 
под некоторым напо¬ 
ром. 

Для работы с 
грунтами, содержа¬ 
щими крупные камни, 
широко применялись 
гидроэлеваторы (фиг. 

168) как в комбинации 
С землесосами, так и Фиг. 168. Разработка выемки гидроэлеватором 
самостоятельно. При 

комбинированном способе пульпа забиралась из забоя гидроэлева- 
гором и поднималась на гидровашгерд, на котором производилось 
отделение пульпы от камней и других посторонних предметов. 
Камни струей воды вспомогательного гидромонитора Гидроторфа 
проталкивались вверх по гидровашгерду в боковой лоток, а пульпа 
сквозь отверстие гидровашгерда стекала вниз в трюм плашкоута, от¬ 
куда и забиралась землесосом. 

Самостоятельно гидроэлеваторы применялись как при добыче 
гравия, так и при элевации песчаного грунта, с подъемом пульпы на 
высоту 5—10 м. 

ТРАНСПОРТ ПУЛЬНЫ 

Транспортирование пульпы производилось в зависимости от 
условий работ, по пульповодам — открытым лоткам или трубам. 
Трубы применялись деревянные — звеньевые и непрерывные, диаме¬ 
тром от 150 до 800 мм, а также металлические сварные из 4—5 -мм 
железа и цельнотянутые с фланцевыми соединениями диаметром от 
200 до 500 мм. 

Сварные металлические трубы оказались весьма удобными для 
транспортирования пульпы. Цельнотянутые металлические трубы тя¬ 
желы и дороги и применялись только при отсутствии других труб. 
Деревянные звеньевые трубы легче сварных металлических труб, 
устойчивы в отношении износа, но стыковое их соединение не обла¬ 
дает достаточной плотностью. Устранение течи в соединениях дости¬ 
галось или путем постановки на стыках труб деревянных муфт, скре¬ 
пленных бандажами, или стяжкой металлическими хомутами с про¬ 
кладкой пакли. В работе клепочный пульповод вел себя безукориз¬ 
ненно. Серьезным недостатком деревянных труб является их сравни¬ 
тельно большая стоимость. 
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В зависимости от рельефа местности массопровод укладывался 
или непосредственно на поверхности земли на лежнях, или на легких 
деревянных эстакадах. Длина отдельных пульповодов без примене¬ 
ния перекачивающих землесосных станций достигла 2 500 /и. 

Транспортирование пульпы по лоткам производилось исключи¬ 
тельно в отвалы. 

УКЛАДКА ГРУНТА 

Укладка грунта, размытого гидромониторами и транспортируе¬ 
мого с помощью землесосов или гидроэлеваторов, производилась: 
а) в отвалы, б) в тело плотин или приканальных дамб и в) в пазухи 
шлюзов или в пазухи между дамбами и кавальерами. 



Фиг. 169. Намыв Сестринских дамб 

При укладке грунта в отвалы подготовка рабочего участка за¬ 
ключалась в очистке площади от растительности, уборке мусора и 
в обваловании площади, отведенной под отвалы. При зимней работе 
площадь отвалов увеличивалась почти вдвое. 

При транспортировании глинистых песков, ила, торфа пульпа 
сбрасывалась в самом начале отвальной площади, с которой уже 
самотеком расплывалась по всей площади, заполняя достаточно на¬ 
дежно все отдаленные участки. 

Сброс осветленной воды с отвальной площади производился при 
ломоіци лотковых водоспусков, устраиваемых в наиболее 'понижен¬ 
ных местах. 

Отвалы из намытого грунта во всех случаях в качественном отно¬ 
шении не уступали отвалам при другом способе укладки и обычно не 
•требовали добавочных расходов на оформление, как-то: планировки, 
отделки откосов, уборки мусора и т. д. 

При намыве грунта в тело плотин, дамб и в пазухи сооружений 
приходилось производить более тщательную подготовку основания 
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под намывные сооружения. Заключалась она в тщательной выемке 
ненадежных грунтов, а в отдельных случаях — и в укладке насухо 
с укаткой некоторого объема качественного грунта, особенно в ме¬ 
стах сопряжения намываемой части с готовыми бетонными стенками 
сооружения или с материком 'примыкающей поверхности. 

Распределение 
грунтов в теле дамб 
сводилось главным об¬ 
разом к тому, чтобы 
более крупные частицы 
песка отлагались в 
упорных призмах, т. е. 
со стороны откосов, 
а весьма мелкие части¬ 
цы сосредоточивались 
бы внутри тела пло¬ 
тины или дамбы, об¬ 
разуя водонепроницае¬ 
мое ядро. В соответ¬ 
ствии с этим требова¬ 
нием намыв Иваньков¬ 
ской іплотины на Вол¬ 
ге и Сестринских 
дамб производился одновременно с двух сторон (с откосов). 

По мере возведения намывных сооружений фронт рабочих участ¬ 
ков оконтуривался небольшими дамбочками, насыпаемыми вручную 
из уже намытого песка. Этим дамбочкам придавали высоту не более 
0,7 м , и только в отдельных случаях при ограниченности фронта на¬ 
мыва приходилось насыпать обваловочные дамбочки высотой до 1 м. 

Опыт показал, что одновременный намыв на высоту, ббльшую 
1 л, весьма неблагоприятно отражается на качестве сооружений, 
а в отдельных случаях легко может явиться причиной серьезной 
аварии (прорыв обвалования и унос намытого грунта). 

Сброс осветленной воды при устройстве намывных сооружений 
производился при помощи шахтных водосливов с водоотводящими 
трубами или поверхностных лотковых водоспусков. Сброс грунта 
вместе с осветленной водой в зависимости от организации работ и 
интенсивности намыва колебался в значительных пределах — от 5 
до 20% по отношению к размытому грунту. 

Для обеспечения требуемых проектом габаритов вдоль намывных 
сооружений устанавливались на расстоянии 20—25 м друг от друга 
деревянные шаблоны. 



Фиг. 170. Намыв~Иваньковской плотины 


ОБОРУДОВАНИЕ 

■Оборудование для гидромеханизации на строительстве канала 
было весьма разнообразно, поскольку оно пополнялось в основном 
не за счет специальных заказов, а из имевшегося наличия на рынке. 

На 1 января 1937 г. на Строительстве сосредоточилось следующее 
основное оборудование: 


1. Землесосы и тс рфососы различных систем . . 107 шт. 

2. Центробежные насосы. . * 160 , 

3. Электромоторы различной мощности .250 ж 

4. Гидромониторы.• . ..214 ж 

5. Металлические трубы разных диаметров протяжением около . 40 км 

6. Деревянные трубы. • . . . , . • * 50 „ 
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Общая стоимость этого оборудования составила около 
9 млн. руб. 

Основным типом землесосов был тип Мориса (американская кон¬ 
струкция), который был конструктивно улучшен отделом гидромеха¬ 
низации Строительства. 

В соответствии с землесосами и насосами электромоторы подби¬ 
рались таким образом, чтобы ограничить разнообразие типов и мощ¬ 
ностей. Преобладали электромоторы высоковольтные — 6 000 в и 
низковольтные — 380 в, и только в единичных случаях в силу необ¬ 
ходимости пришлось применять электромоторы с напряжением 3 000 
и 2 000 в. Все электромоторы изготовлялись на Ленинградском заводе 
«Электросила» и работали вполне удовлетворительно. 

На строительстве применялись гидромониторы системы Союз- 
золото— «Хэнди» и Гидроторфа. Качество мониторов «Хэнди» было 
первоначально чрезвычайно низким, но внесенными Строительством 
конструктивными изменениями все основные дефекты были устра¬ 
нены и в конце 1936 г. гидромониторы «Хэнди», изготовленные механи¬ 
ческим заводом Строительства, работали вполне удовлетвори¬ 
тельно. 

Гидромониторы Гидроторфа по сравнению с гидромонитором 
«Хэнди» легче, портативнее и более удобны для передвижения и 
управления струей, но зато обладают значительным гидравлическим 
сопротивлением, доходящим до 10—15% полезного напора, и имеют 
ограниченную производительность, не превышающую 40— 
50 л/сек. 


ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ 

Применявшиеся на Строительстве землесосы имели расчетную 
производительность в 800 и 400 ж* пульпы в час с напором 30 и 
15 ж 1 . При принятых для предварительных расчетов расходах воды 
в 7 л 5 на 1 ж 3 грунта и ко-эфициенте использования в 66% условная 
теоретическая производительность землесосов составляла 1600 ж* 
в сутки и 100 ж 3 размытого грунта за час чистой работы. Однако эта 
расчетная производительность в среднем по всем установкам Строи¬ 
тельства достигнута не была. В отдельных же случаях она была зна¬ 
чительно превзойдена. 

Производительность торфососной установки в 1935 г. была равна 
2 575 ж 3 торфа в сутки и 190 ж 3 за час чистой работы. При примене¬ 
нии же соответствующих рациональных методов работы были до¬ 
стигнуты и значительно более высокие показатели, выявившие в то 
же время скрытые возможности землесосов. Так например, установка 
№211 в Центральном районе в отдельные дни доводила выработку 
до 3 600—4 360 ж*. Установка № 191 в районе «Техника» вырабаты¬ 
вала в отдельные дни 1 700— 2 390 л 3 . В Карамышевском районе при 
среднегодовой производительности 576 ж 3 в сутки землесос (№ 101) 
в отдельные декады доводил свою выработку в среднем до 1 720 т\ 
а в отдельные дни — до 2 860 и даже до 3 570 ж 3 . 

При срезке правого берега Москва-реки установка № 107 при 
среднегодовой суточной выработке 1 060 ж 3 доводила ее в отдельные 
дни до 3 000 и даже до 5 582 ж 3 . Установка № 108, оборудованная 


1 Для сравнения производительность землесосов приведена к одному типу 
в 800 лѴчас. 
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одним малым землесосом (400 ж 3 ), дала рекордную по всему строи¬ 
тельству выработку в б 060 и 6168 м 3 за сутки (на приведенный 
землесос 800 л 3 ), что соответствует коэфициенту использования 
в 94% и расходу воды в 3 л 3 на 1 л 3 грунта. 

Приведенные показатели являются красноречивым доказатель¬ 
ством тех результатов, которых можно достигнуть на современных 
землесосах при правильной организации труда. 


СТОИМОСТЬ РАБОТ, ВЫПОЛНЕННЫХ ГИДРОМЕХАНИЗАЦИЕЙ 

Несмотря на позднюю организацию на строительстве гидромеха¬ 
низации и сравнительно тяжелые условия ее работы, стоимость 
земляных работ, выполненных при помощи гидромеханизации, ока¬ 
залась значительно ниже стоимости работ при всех других приме¬ 
нявшихся на строительстве методах. 

Так, если стоимость выемки земли при помощи экскаваторов 
принять за 100, то стоимость выемки с помощью гидромониторов 
составит в среднем лишь 51%, т. е. в 2 раза меньше. По насыпи 
стоимость намывного способа обошлась в 73% от средней стоимости 
насыпи, произведенной другими способами. 

Стоимость гравия, добытого способом гидромеханизации, также 
значительно ниже стоимости гравия, добытого другими способами. 
Так, по Игнатовскому карьеру стоимость 1 л 3 гравия, добытого 
гидромеханизацией, составила 56%, а по Галициновскому карьеру — 
всего лишь 31% от средней стоимости 1 л 3 гравия по всему строи¬ 
тельству. При этом в отдельные месяцы стоимость 1 л 3 гравия, добы¬ 
того гидромеханизацией, понижалась по Игнатовскому карьеру до 
42%, а по Галициновскому — до 21% от средней стоимости 1 л 3 гра¬ 
вия по всему строительству. 

Основной расход по разработке грунта гидромеханизацией как 
при выемке, так и при намыве приходится на электроэнергию. 

Всего в 1936 г. на нужды гидромеханизации было израсходовано 
Строительством около 56 млн. квт-ч, или более одной трети всего 
расхода электроэнергии на строительстве. 

В итоге необходимо отметить, что гидромеханизация на строи¬ 
тельстве канала Москва—Волга завоевала полное доверие производ¬ 
ственников и оказала значительную помощь строительству, позволив 
в самые короткие сроки создать ряд прочных, высококачественных 
сооружений, возведение которых другими способами было подчас 
не только нерентабельно, но и технически чрезвычайно затрудни¬ 
тельно (Иваньковская плотина, Оревские дамбы). 

Кроме того в результате полученного здесь огромного практи¬ 
ческого опыта: а) освоены основные способы работ при различных 
естественных условиях; б) впервые создан и освоен мощный фонд 
механизмов гидромеханизации, налажено изготовление специального 
оборудования как на самом строительстве, .так и на различных заво¬ 
дах Союза; г) созданы значительные кадры испытанных специали- 
стов-гидромеханизаторов как рабочих, так и инженеров и техников; 
д) начато широкое изучение и проработка отдельных научно-иссле¬ 
довательских проблем гидромеханизации. 

Нет сомнения в том, что опыт применения гидромеханизации на 
строительстве канала открывает широчайшие перспективы для даль¬ 
нейшего внедрения гидромеханизации на новых стройках третьей 
пятилетки. 
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ГЛАВА IV 

РАБОТЫ НО ВОЗВЕДЕНИЮ НАСЫПЕЙ 

Из общего объема основных земляных работ в 154 млн. лі 3 , вы¬ 
полненных на строительстве канала Москва—Волга, 45 млн. лі 3 , или 
29,2%, приходится на насыпи, являющиеся ответственнейшими земля¬ 
ными сооружениями канала 

В зависимости от назначения и роли сооружений все работы по 
возведенным насыпям распределяются следующим образом (фиг. 171). 

Из общего количества работ по насыпям 4%, или около 
1,8 млн. м 3 , выполнено гидромеханизацией. Остальные 43,2 млн. м 8 
выполнены обычным способом — путем отсыпки насухо. 

Главнейшей особенностью земляных насыпей канала Москва — 
Волга является возведение их исключительно из местных грунтов.. 

Несмотря на крайнее раз¬ 
нообразие последних на 
отдельных участках трас¬ 
сы канала, никакие пере¬ 
возки грунтов на строи¬ 
тельстве допущены не 
были. 

Осуществляя требо¬ 
вания проекта, строи¬ 
телям приходилось при¬ 
менять весьма тщатель¬ 
ную сортировку грунта с 
учетом как его фильтра¬ 
ционных свойств и влаж¬ 
ности, так и степени ус¬ 
тойчивости на сдвиг,, 
а проектировщикам—в 
соответствии с наличием 
грунта изменять кон¬ 
струкции сооружений, приспособляя проект к свойствам имевшегося, 
на месте грунта. В зависимости от ответственности сооружения воз¬ 
веденные на Строительстве насыпи подразделяются на ответственные 
и менее ответственные насыпи. 

К первой категории относятся основные насыпи тела плотин,, 
приканальных и ограждающих дамб, экранов, понурое и пр. 

Ко второй — обратные засылки пазух шлюзов, отсыпка верхних 
частей плотин и дамб выше максимального горизонта подпорных вод, 
отсыпка безнапорных дамб и бечевников, песчаной пригрузки откосов 
и пр. Словом, все земляные сооружения, непосредственно поддержи¬ 
вающие напор воды, относились к первой категории, а сооружения^ 
непосредственно не поддерживающие напор воды,—ко второй. 

Всего по первой категории на строительстве возведено свыше 
20 млн. т* насыпей и по второй — около 25 млн. л 3 . Такого масштаба 
возведения ответственных земляных сооружений до этого не знала 
никакая другая наша стройка. 

ГРУНТЫ ДЛЯ НАСЫПЕЙ 

Использование местных грунтов для возведения ответственных, 
земляных сооружений канала производилось в условиях их тщатель¬ 
ного отбора и обработки. 

1 Из 45 млн. м* грунта, уложенного в насыпи, около 13 млн. я 3 взято иэ 
выемки канала. 
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Намеченные к использованию в насыпях грунты предварительно 
тщательно исследовались в отношении их механических свойстз, 
противофильтрационных качеств, сопротивления сдвигу, влажности 
и других особенностей, соответствующих назначению и условиям 
работы сооружения. Лишь после таких исследований и признания 
годности грунтов для тех или иных целей разрешалось производство 
работ по возведению насыпей. 

УПЛОТНЕНИЕ НАСЫПЕЙ 

Однако для обеспечения высокого качества земляного сооруже¬ 
ния было еще недостаточно предварительного исследования намечен¬ 
ных к применению грунтов и выбора соответствующей конструкции 
сооружения. Не менее решающее значение в этом отношении при¬ 
обретала организация самого процесса возведения сооружения, тре¬ 
бующего постоянного и тщательного контроля. 

В производственной практике крупных гидротехнических соору¬ 
жений Союза соответствующий контроль за укладкой грунтов в на¬ 
сыпи плотин и дамб был впервые поставлен на строительстве Бело¬ 
морско-Балтийского канала им. Сталина. Опыт этой стройки был 
полностью учтен на строительстве канала Москва—Волга, где по¬ 
этому уже в 1933 г. были организованы первые контрольные посты 
по наблюдению за качеством отсыпки земляных сооружений. 

Высокое качество насыпей земляных плотин и дамб канала 
Москва—Волга, отмеченное неоднократно различными экспертными 
комиссиями и правительственной комиссией по приему канала, в зна¬ 
чительной части обязано организации своевременного и системати¬ 
ческого контроля за качеством грунтов и степенью их уплотнения 
при возведении насыпей. Опыт первых же лет строительства канала 
показал, что даже в насыпях железнодорожного и шоссейного типов 
(практика возведения которых до этого не имела дела с лаборатор¬ 
ным контролем) также необходимо систематическое наблюдение за 
качеством укладываемых грунтов и их уплотнением, если желательно 
сразу же по окончании стройки получить насыпь, вполне пригодную 
для эксплоатации. 

Приведение отобранных грунтов в насыпях плотин, дамб и дру¬ 
гих сооружениях канала в состояние, обеспечивающее проектные 
условия их работы, достигалось на строительстве в основном соот¬ 
ветствующим уплотнением грунта. 

В 1934 г. при сооружении дамб канала, а также при возведении 
Истринской земляной плотины были впервые проведены систематиче¬ 
ские опыты над различного рода насыпями и установлены техниче¬ 
ские требования по уплотнению суглинистых и песчаных грунтов. 
Требования эти сводились к установлению такого уплотнения песча¬ 
ного тела, при котором осадки после нагрузки плотины водой были 
бы минимальными. 

Необходимое уплотнение было установлено для песчаных грун¬ 
тов в нижней части тела плотины в +9% от плотности карьерного 
грунта в его естественном состоянии, а в верхней — в + 6%. Соответ¬ 
ственно для делювиальных средних суглинков и моренных легких 
суглинков зуба 'плотины было установлено уплотнение в +6%, а для 
моренных супесей и легких суглинков экрана—в + 8%. В результате 
через 3 года после начала эксплоатации Истринской плотины высо¬ 
той в 25 м она дала осадку всего лишь в 10 см. 

В дальнейшем на основе опыта 1933 и 1934 гг. были разрабо- 
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таны подробные технические условия на производство работ по воз¬ 
ведению насыпей и были намечены различные нормы уплотнения для 
главнейших видов грунтов, встречавшихся на трассе канала. 

Необходимое для ответственных земляных сооружений уплотне¬ 
ние осуществлялось на строительстве в зависимости от объема (пло¬ 
щади) насыпи и свойств грунта гусеничными тракторами (ЧТЗ-60) 
с катками (фиг. 172) или без них и ручными или пневматическими 
трамбовками. 

Проведенные на строительстве опытные работы показали, что 
каждому состоянию грунта соответствует только одна определенная 
оптимальная влажность, при которой возможно достижение наимень¬ 
шей пористости и наи¬ 
большего его объемного 
веса при принятом мето¬ 
де уплотнения. Поэтому 
в зависимости от влаж¬ 
ности грунта в момент 
уплотнения он подвергал¬ 
ся либо предварительной 
поливке, либо, наоборот, 
просушке (провялива¬ 
нию). 

Обычно считалось, что 
уплотнение ответствен¬ 
ных земляных соору¬ 
жений должно быть со¬ 
вершенно одинаковым по 
всему телу насыпи. Прак¬ 
тика строительства кана¬ 
ла Москва—Волга пока¬ 
зала, что это .положение 
не совсем верно и что к 
уплотнению различных 
частей тела земляного сооружения необходимо подходить дифер-ен- 
цированно. Коэфициент относительной -плотности насыпи должен быть 
наибольшим в глубоких частях, а в более высоких частях (в зависи¬ 
мости от величины напора воды и высоты канала) может уменьшаться. 

При возведении песчаных и суглинистых насыпей применялся на 
строительстве комбинированный способ увлажнения и укатки, который 
состоял в том, что грунт при отсыпке поливался, а затем укатывался 
гусеничным трактором или катками с помощью трактора. 

Для уплотнения суглинистых грунтов при узком фронте работы, 
где применение тракторов затруднительно, были использованы -пнев¬ 
матические трамбовки (фиг. 173) и частично также специально скон¬ 
струированные на строительстве механические трамбовальные машины. 

Применение пневматических трамбовок оказалось очень простым. 
Всюду, где имелись компрессоры с давлением 6—7 ат и трамбовки 
для бетона, последние легко приспособлялись путем устройства на 
их наконечниках круглых или квадратных набивок. Производитель¬ 
ность таких пневматических трамбовок доходила до 40—50 л 3 
в смену, что раз в 10 больше норм ручного трамбования, и обеспечи¬ 
вала значительное снижение стоимости трамбовочных работ. 

Наконец практика строительства канала убедительно показала, 
что при правильной организации работы транспорта на укатке можно 
получить хорошо уплотненную насыпь без всякой добавочной укатки 
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катком. Так, при отсыпке грунта слоями в 3—5 с.и и правильном 
распределении движения автомашин по всей поверхности насыпи 
неоднократно получалось уплотнение грунта в 105V от плотности 
грунта в карьере уже после третьего или четвертого прохода авто¬ 
машины. 

За все время постройки канала грунтовыми лабораториями и 
контрольными постами Строительства было взято свыше 236 тыс. 
проб грунта для оценки его уплотнения. Это дало возможность оце¬ 
нить уплотнение каждых 200 лі 3 , уложенных в насыпь грунта. 



Фиг. 173. Пневматические трамбовки Фиг.174. Цилиндр для взятия проб грунта 

Техника взятия проб из насыпи во время производства работ 
очень проста (фиг. 174). Как только грунт отсыпан и рабочая поверх¬ 
ность насыпи уплотнена укаткой или трамбовкой, лаборант берет 
особым стальным цилиндром в двух исследуемых точках пробы 
уплотненного грунта объемом в 1 л, которые затем в лаборатории 
взвешиваются (для определения объемного веса) и просушиваются 
(определяется процент влажности). 

Примененный на строительстве канала в широких масштабах 
контроль за качеством возведения насыпей несомненно должен быть 
использован на новых стройках Союза. 

ГЛАВА V 

БЕТОННЫЕ РАБОТЫ 

Объем выполненных на строительстве канала Москва — Волга 
бетонных и железобетонных работ составляет 2 957,4 тыс. л 3 . Это 
почти в 8 раз больше, чем было выполнено на строительстве Бело¬ 
морско-Балтийского канала им. Сталина, в 5 раз больше объема, 
выполненного на строительстве Свирской ГЭС, и почти в 3 раза 
больше, чем уложено на Днепрострое. 


16 Зак. 2700. Канал Москва —Волга 
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Около 160 сооружений на канале построены из -бетона и железо¬ 
бетона. Бетонные сооружения канала характеризуются прежде всего 
многочисленностью типов (шлюзы, плотины, водоспуски и водо¬ 
сбросы, насосные станции, ГЭС, туннели, мосты, порты, пристани, 
трубы, дюкеры, лотки), разнообразием объемов и различными усло¬ 
виями производства работ при возведении сооружений. 

Бетонные сооружения канала различны по размерам и конфигу¬ 
рациям, начиная от крупнейших шлюзов и плотин — с площадью 
фронта работ 40 тыс. л/ 2 , протяженностью до 1 км и объемом бетона 
до 265 тыс. м 9 (шлюзы № 7 и 8 на Московском склоне канала, Ивань¬ 
ковская водосливная плотина на Волге) и кончая небольшими водо¬ 
сбросами и лотками с объемом уложенного бетона 17 м 9 . 


478 % 

П 


1936 1937г. 


Фиг. 175. Диаграмма роста бетонных работ по годам 

Наиболее насыщенными бетонными сооружениями являются сле¬ 
дующие узлы канала: Волжский, Мельдинский, Яхромский, Икшин¬ 
ский и Химкинский, на которых было выполнено до 70% всех бе¬ 
тонных и железобетонных работ. 

По отдельным годам бетонная кладка на строительстве распреде¬ 
ляется следующим образом (фиг. 175). 

Необходимость детальной геологической разведки вызвала неко¬ 
торую затяжку в окончательном размещении сооружений и составле¬ 
нии их проектов. Этим объясняется сравнительно небольшое развитие 
бетонных работ в 1933 г., когда бетонная кладка велась только на дон¬ 
ных водоспусках Истринской, Химкинской и Икшинской земляных 
плотин, на шлюзе № 10 и на трубе р. Химки под каналом. 

В 1934 г. бетонные работы развернулись на шлюзах № 3, 8 и 9, 
на трех бетонных плотинах, 13 дюкерах, трубах и водоспусках. Но и 
в этом году темп развития бетонных работ еще не достиг своего 
максимального напряжения. 

1935 и 1936 гг. являются годами наибольшего развития бетонных 
работ. Особенно интенсивно велись бетонные работы в 1936 г., на 
который -падает почти половина <1 407 тыс. #) уложенного бетона. 
Характерно отметить, что бетонные работы на насосных станциях 





вследствие задержки проекта были начаты во второй половине 1936 г. 
Первый куб бетона на насосной станции у шлюза Л1* 6 был уложен 
лишь в августе 1936 г. — всего за 9 месяцев до открытия канала. 

ХОД БЕТОННЫХ РАБОТ НА ГЛАВНЫХ СООРУЖЕНИЯХ 

Крупнейшими сооружениями, в которые уложено до 70Г< всего 
бетона и железобетона (2,1 млн. л? 3 ), являются шлюзы, плотины, на- 
сосные станции и ГЭС. 

Сроки исполнения бетонных работ на всех этих сооружениях 
колеблются в довольно широких пределах — от 10 до 34 месяцев. 
В самый короткий срок были выполнены бетонные работы на Сход¬ 
ненской ГЭС. Долее других производилась укладка бетона на Ивань¬ 
ковской плотине на Волге. 

Начатая в 1934 г. укладка бетона на шлюзах № 3 и 8 затяну¬ 
лась до 33 месяцев. Этот медленный темп в укладке бетона следует 
отнести как за счет задержек в рытье котлованов, требовавших 
обширных земляных работ в трудных геологических условиях, так 
и за счет отсутствия в начальный период должной организации бе¬ 
тонных работ. Большое значение имело недостаточное снабжение 
строительства оборудованием. Необходимо отметить ускорение всех 
работ по мере приближения срока окончания канала. 

Для сооружений, на которых бетонные работы были начаты 
в 1935 гг., характерными оказались сроки, близкие к 25 месяцам. Так, 
для шлюзов: № 2 — 21 месяц, № 4 и 9 — 25 месяцев, №» б и 7- 
26 месяцев. Карамышевская плотина на Москва-реке строилась 25 ме¬ 
сяцев, Перервинская — 22 месяца с весенним перерывом на время про¬ 
хода паводковых во^. Для подобного рода плотин на судоходных 
реках приходится считаться с необходимостью пропуска судов, что 
делает двухсезонный строительный период минимально возможным. 

К числу сооружений, построенных в наиболее короткие сроки, 
относятся шлюзы № 1 — 18 месяцев, № 5—14 месяцев, Де 10 — 
17 месяцев и № 11 —11 месяцев. 

Шлюз № 1 — наиболее значительное сооружение канала. Его 
полная высота от дна котлована до верхней площадки 17,8 м. Это 
единственный в мире шлюз подобной высоты на глиняном основании 
(моренные суглинки). При большом объеме бетона (свыше 
188 тыс. ж 3 ) шлюз строился равномерно нарастающими и убываю¬ 
щими темпами в течение 18 месяцев, причем за 5 месяцев (май — 
сентябрь 1936 г.) уложено 126,8 тыс. л 3 железобетона. По качеству 
бетона это лучший шлюз на канале; он построен коллективом техни¬ 
ков и рабочих, приобревших опыт на строительстве Иваньковской 
плотины. В таком же строительном темпе возведена и Иваньковская 
плотина. В течение пяти летних месяцев 1935 г. в нее было уложено 
до 165 тыс. м 3 бетона. Происшедшие в дальнейшем задержки объяс¬ 
няются сложностью некоторых конструкций и необходимостью уси¬ 
ления работ на Иваньковской ГЭС, составляющей продолжение Ивань¬ 
ковской плотины. 

Интенсивность бетонной кладки на главнейших сооружениях 
канала характеризуется данными, приведенными в табл. 22. 

Как видно из" таблицы, на некоторых шлюзах (М> 7, 8, 9 и 3) 
максимумы бетонной кладки приходятся на зиму, когда за 5 месяцев 
было уложено соответственно: 95, 92, 61 и 47 тыс. л 3 . Этим доказана 
полная возможность интенсивной кладки бетона на крупных гидро¬ 
технических сооружениях,в зимних условиях. 
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Таблица 22 

ІГнтенснішость бетонной кладки на главнейших сооружениях канала 


Сооружение 

Объем бетона 

в тыс. м? 

Число меся¬ 
цев бетонных 

работ 

Среднемесячная 
кладка бетона в те¬ 
чение пяти месяцев 
наиболее интенсив¬ 
ного периода 

Примечание 

Шлюз № 1. 

188,20 

18 

25.40 тыс. лР 


. ЛЬ 7. 

261,75 

26 

19,05 

(зимой) 

. № 5. 

110.59 

14 

18,17 

(зимой) 

. № 8. 

256,13 

23 

18,35 

„ № 2. 

129,81 

21 

14.16 


. № 9 . 

135,.:0 

25 

12,14 

(зимой) 

„ № 4 . 

127,83 

25 

9,48 

(зимой) 

„ № 6 . 

118,31 

26 

10.55 


„ № 3 . 

129,43 

15 (33) 

11,06 


3» Ю. 

52,06 

17 

7,77 


. >4 И. 

11.38 

11 

1,90 

(осенью и 

Иваньковская плотина . 

і 253,70 

34 

' 32,71 

зимой) 

Карамышевская плотина. 

39,82 

25 

Работы велись в две очереди в пере- 

Перервинская плотина . 

44,93 

22 

иычках с перерывами в апреле во 
время прохождения паводка 


Необходимость предварительной двойной работы по переносу 
сначала Дмитровского шоссе, а затем на его место Савеловской ж. д. 
линии у ст. Икша создала трудные условия для сооружения шлюза 
М® 5. Здесь кладку бетона удалось начать лишь в апреле 1936 г., т. е. 
всего за год до пропуска через шлюз первых судов. В течение 12 ме¬ 
сяцев на шлюзе были выполнены не только основные и отделочные 
бетонные работы в объеме 110,6 тыс. л 3 , заложены, установлены и 
выверены сложные металлические конструкции, механизмы и электри¬ 
ческие приборы, но также построены и архитектурно отделаны здания 
четырех башен управления шлюза. 

К бетонным работам на насосных станциях удалось приступить 
лишь в мае — июле 1936 т., в связи с чем и здесь была достигнута 
исключительная интенсивность в работе, как это видно из приводи¬ 
мой табл. 23. 


Таблица 23 

Интенсивность бетонной кладки на насосных станциях 


Насосная станция 

1 

Начало 

бетонирования 

Уложено бетона в тыс. м * 

1936 г. 

[ 1937 г. 

всего 

При 

шлюзе Лй 2. 

1936 г. нюнь 

2 ),7і) 

8,24 

28,94 

9 

. №3. 

' 1936 . июль 

21,92 

2,23 

24.15 


. № 4. 

1936 „ июль 

20,05 

3,24 

23,29 


„ № 5. 

1936 „ май 

20,17 

3,28 

23,45 


. ЛЬ 6 . • . 

1936 . июль 

18,24 

4,37 

22,51 


ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТ 

В отличие от сооружений гражданского и промышленного типов 
в гидротехнических сооружениях решающей в качественном отноше¬ 
нии является плотность бетона (водонепроницаемость, морозо¬ 
стойкость и химическая стойкость), что предохраняет бетон от раз¬ 
рушения и выветривания и тем самым гарантирует долговечность 

2 и 





















сооружений. В связи с этим бетонные работы на строительстве канала 
производились при особо тщательном контроле как за их качеством, 
так- и за качеством материалов, составляющих бетон. 

Контроль за качеством материалов и наблюдение за выполнением 
технических условий по производству бетонных работ были сосредо¬ 



точены в созданной при Управлении строительства центральной бе¬ 
тонной лаборатории. В этой лаборатории, теснейшим образом свя¬ 
занной с производством, был проведен ряд научно-исследовательских 
работ, позволивших разрешить целый ряд новых вопросов техноло¬ 
гии бетона (подробнее о научно-исследовательских работах см. 
главу VII этого же раздела, а также специальный выпуск технического 
отчета «Бетонные и железобетонные работы»). 

Для контроля качества материалов, применяемых для изготовле¬ 
ния бетона, и технической помощи при производстве бетонных работ 
на сооружениях в большинстве районов строительства были органи¬ 
зованы районные бетонные лаборатории (подчиненные центральной), 
в функции которых входили приемка и исследование материалов для 
бетона и наблюдение за качеством работ. На каждом сооружении при 
бетонировании присутствовал лаборант, ответственный наравне с про¬ 
изводителем работ за качество материалов и работ. 

Короткие сроки, назначенные для выполнения бетонных работ, 
и значительные объемы этих работ, сконцентрированных в ряде слу¬ 
чаев на отдельных узлах сооружений канала, побудили Строитель¬ 
ство построить ряд крупных бетонных комбинатов и централизован¬ 
ных бетонных заводов, а также применить бетоньерки большого лит¬ 
ража (емкостью до 2,2 тыс. л). Последние были изготовлены впервые 
в Союзе для строительства канала и теперь получили широкое при¬ 
менение на многих стройках Союза. 
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Вместе с тем организация бетонных работ на крупных объектах 
требовала механизации всего комплекса работ и объединения бетон¬ 
ного хозяйства для обеспечения лучшего качества изготовляемого 
бетона, достижения большой производительности бетонных заводов 
и облегчения производства работ в зимних условиях. 

Примером наиболее мощного комбината на строительстве служит 
бетонный комбинат шлюза № 5, оборудованный шестью бетономе¬ 
шалками завода «Красный экскаватор» емкостью до 2 200 л, общей 
производственной мощностью 3 000 я 3 бетона в сутки (фиг. 176). 

Суммарная техническая оснащенность бетонных работ на строи¬ 
тельстве канала характеризуется наличием следующего оборудования: 
бетономешалок—240, вибраторов—570, цемент-пушек—16, стацио¬ 
нарных ленточных транспортеров — 11 000 йог. ж, разных электросва¬ 
рочных аппаратов — 320 и т. п. 

Впервые в Союзе на строительстве канала для подачи бетона 
была применена система стационарных ленточных транспортеров, 
обеспечивающая непрерывность подачи и большую производитель¬ 
ность. Однако в силу разбросанности бетонных сооружений на 
огромном фронте строительства, а также недостаточной обеспечен¬ 
ности многих строительных площадок необходимыми транспортными 
механизмами транспортное обслуживание бетонных работ произво¬ 
дилось разнообразными способами, начиная от тачек и двухколесных 
бетоновозок — «рикш», вагонеток «Коппель», автомашин — и кончая 
усовершенствованными ленточными транспортерами. 

Очень большого объема достигли на строительстве канала также 
арматурные и опалубочные работы. Общий объем арматуры, уло¬ 
женной в сооружения канала, составляет 92 тыс. т. Работа по 
заготовке арматуры выполнялась в специальных арматурных цехах, 
которые были организованы на каждом более или менее крупном 
сооружении или узле сооружений. Все операции по обработке железа 
были механизированы. 

Кроме обычной стационарной опалубки была широко применена 
для шлюзовых стен и верхних массивов сооружений подвесная опа¬ 
лубка, позволившая значительно уменьшить расход лесоматериала 
и производить параллельно обратную засыпку сооружений. На отдель¬ 
ных сооружениях применялась щитовая и лекальная опалубка. 

Наконец для возможности суждения о всем процессе бетонных 
работ и их качестве не только в период строительства, но и по окон¬ 
чании возведения сооружений на строительстве канала впервые 
в практике гидротехнического строительства было введено промежу¬ 
точное актирование каждого выполненного процесса бетонных работ 
и качества бетона, уложенного в отдельные части сооружений. Этот 
порядок актирования, а также «полнота и тщательность ведения до¬ 
кументации по организации и производству строительных работ дали 
возможность приемочной комиссии с достаточной точностью и пол¬ 
нотой составить себе картину ведения бетонных работ и суждения 
об их качестве» (Сводное заключение бетонной группы правитель¬ 
ственной комиссии, стр. 3). 

МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ БЕТОНА 

Цемент. Для постройки бетонных сооружений на строитель¬ 
стве канала израсходовано свыше 720 тыс. т цемента. 

Цемент поступал на строительство с 16 заводов различными пар¬ 
тиями самого разнообразного качества и марок. 

246 



От каждой партии согласно существовавшей на Строительстве 
инструкции отбиралась проба для испытания в центральной бетонной 
лаборатории. Параллельное испытание проводилось в полевой или 
районной лаборатории. Одна проба оставалась как арбитражная. 
Этим обеспечивались контроль за качеством цемента и недопущение 
его в дело в случае несоответствия требованиям ОСТ. Однако вслед¬ 
ствие ненормальных условий поставки этим все же не удалось из¬ 
бежать разносортности цементов, из которых состоит бетон соору¬ 
жений канала. Поэтому в большинстве случаев каждое сооружение 
построено из цементов б—8, а иногда даже 10—12 различных заво¬ 
дов. При этом активность цемента каждого отдельного завода коле¬ 
балась в довольно широких пределах. Отсюда может проистекать из¬ 
вестная неоднородность бетона в сооружениях и как следствие воз¬ 
можно образование волосных, усадочных трещин и т. п. Эту ненор¬ 
мальность по заключению правительственной комиссии приходится 
отнести в основном за счет б. Союзцемента, который не принял мер 
к снабжению столь крупной стройки цементом более или менее одно¬ 
родного качества с небольшого числа заводов. 

Поступление цемента в район строительства производилось ис¬ 
ключительно по железной дороге, при этом крайне неравномерно по 
времени. 

Цемент, получавшийся летом с Вольской группы цементных заво¬ 
дов направлялся водным путем до Рыбинска, а оттуда прибывал на 
Строительство по железной дороге. 

Для приема и хранения цемента в каждом районе была органи¬ 
зована собственная прирельсовая база, рассчитанная примерно на 
месячный запас цемента. На сооружениях же устраивались лишь не¬ 
большие расходные склады, содержащие обычно не более трехсуточ¬ 
ного запаса уже испытанного цемента. На крупных бетонных комби¬ 
натах устанавливались собственные механизированные цементохра¬ 
нилища, в которые производился прием цемента непосредственно 
с железной дороги, минуя районные базы. 

Разнообразие цемента создавало крупные затруднения при про¬ 
изводстве работ, усложняя контроль цемента и заставляя менять со¬ 
став бетона на ходу, применяясь к качеству поступающих цементов. 
«Как вывод, нужно сказать, что на дальнейших крупных стройках 
необходимо прикреплять к ним небольшое число цементных заводов, 
обязуя их приготовлять однообразные по качеству цементы, требую¬ 
щиеся для данного строительства». «По отношению к Москваволго- 
строю можно сказать, что при разнообразии примененных цементов 
недоброкачественность цементов на сооружениях не сказалась». 
(Сводное заключение бетонной группы правительственной приемочной 
комиссии, стр. 8). 

Песок и гравий. Общая потребность строительства в круп¬ 
ном инертнОхМ заполнителе для бетона составила около 2,3 млн. м 3 
гравия, или в среднем 0,76 лі 3 на 1 м 3 бетона. Потребность в песке 
для бетонных работ составила 1,35 млн. л 3 , или в среднем 0,45 лі 3 на 
1 лі 3 бетона. 

Добыча гравия и песка для бетона была развернута почти на 40 
карьерах, расположенных как вблизи трассы канала, так и в отдале¬ 
нии от нее. Песком бетонные работы были полностью обеспечены за 
счет местных ресурсов в районах работ. При этом были использо¬ 
ваны пригодные для бетона пески из котлованов отдельных соору¬ 
жений. 
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Первоначально до поступления на строительство необходимых 
механизмов разработка карьеров по добыче инертных производи¬ 
лась экстенсивно. Только с начала 1935 г. с .появлением на строи¬ 
тельстве большого числа экскаваторов и большегрузных вагонеток 
«Вестерн» (объемом 2,5—5 /и 3 ) разработка инертных была значительно 
интенсифицирована. 

Вместо ручной прогрохотки в забое, а также вместо централь¬ 
ных неподвижных грохотов были введены мощные обогатительные 
фабрики, принимавшие породу сразу от целого состава вагонеток и 
перерабатывавшие ее на плоских и барабанных грохотах и гравие¬ 
мойках. 

Проведенные центральной бетонной лабораторией подробные 
исследования гравия всех разрабатывавшихся на строительстве 
карьеров показали, что, несмотря на наличие известного процента 
зерен известняков и песчаников, гравий оказался вполне пригодным 
для бетона гидросооружений, подверженных совместному действию 
воды и мороза. При этом согласно установленным на строительстве 
техническим условиям загрязненность гравия допускалась лишь 
в пределах до 1% и засоренность малыми фракциями — до 5%. 
В связи с этим весь добытый гравий подвергался обогащению (от¬ 
севу породы) и в большинстве случаев кроме того облагораживанию 
(освобождению от пылевидных глинистых обволакиваний) путем 
промывки. 

Обогащение гравия производилось исключительно на карьерах, 
причем на крупных разработках были созданы мощные механизиро¬ 
ванные обогатительные фабрики. В случае недостатка, а в некоторых 
случаях полного отсутствия воды на месте разработки инертных 
промывка гравия переносилась на строительные площадки. Запасы 
инертных материалов, как правило, хранились на месте их добычи. 
На сооружениях же сосредоточивались лишь небольшие объемы. 

Центральными и полевыми бетонными лабораториями было про¬ 
изведено около 3000 тюлевых испытаний гравия и 2 700 испытаний 
песка. Кроме того были произведены испытания гравия на загряз¬ 
ненность и влажность около 17 000, песка—16 000, а также около 
1 800 испытаний гравия на сопротивление влиянию совместного дей¬ 
ствия воды и мороза. 

В результате поступившие в бетон гравий и песок были вполне 
удовлетворительного качества. 

Трепел. На основе практики гидротехнического строительства 
и многочисленных исследований было установлено, что бетон на 
пуццолановом цементе значительно устойчивее и долговечнее 
в условиях воздействия на него пресных и минерализованных вод. 
В связи с этим казалось совершенно неоспоримым, что гидротехни¬ 
ческие бетонные и железобетонные сооружения канала Москва— 
Волга, подвергающиеся постоянному воздействию пресной воды, 
а в некоторых случаях соприкасающиеся и с минерализованными 
грунтовыми водами, нужно было возводить исключительно на пуц¬ 
цолановом портландцементе. 

Между тем промышленность СССР, производившая лишь огра¬ 
ниченное количество пуццоланового портландцемента, не могла 
снабдить этим цементом строительство в необходимых количествах. 
Поэтому перед Строительством возник вопрос о пуццоланизации це¬ 
мента на месте приготовления бетона, (г. е. на строительных площад¬ 
ках сооружений. 

Разработанный Строительством метод введения непосредственно 
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в бетономешалки трепельно-водной суспензии полностью разрешил 
эту задачу. В качестве гидравлической добавки на строительстве был 
применен трепел Тентиковского месторождения, расположенного не¬ 
посредственно в районе строительства в б км севернее Дмитрова. 

Для обеспечения строительства доброкачественной гидравличе¬ 
ской добавкой залегание трепела было подвергнуто тщательному 
изучению. В результате удалось установить определенные участки и 
пласты трепела, подлежавшие карьерной разработке. 

Каждая партия по¬ 
ступавшего в произ¬ 
водство трепела пред¬ 
варительно подверга¬ 
лась лабораторному 
исследованию, что по¬ 
зволило сразу брако¬ 
вать трепел, не удовле¬ 
творявший техниче¬ 
ским условиям. 

Всего на строи¬ 
тельстве канала с при¬ 
садкой трепела уло¬ 
жено около 50% объ¬ 
ема бетона. Присадкой 
трепела была охвачена 
основная масса так на¬ 
зываемого гидротех- фиг. 277 . Добыча гравия на карьер.- 

нического бетона. Мел¬ 
кие гидротехнические сооружения снабжались преимущественно 
пуццолановым цементом, получаемым строительством в размере 
около 15% его потребности. Средний расход присаженного к цементу 
трепела составил 49 кг на 1 л 3 бетона. 

Применение трепела на строительстве сэкономило до ^ 0 % 
общего количества цемента и обеспечило соответствующую плот¬ 
ность и водонепроницаемость бетона. 

СТРОИТЕЛЬНЫЕ ПЛОЩАДКИ 

Строительная площадка каждого из группы строящихся и близко 
расположенных сооружений к моменту начала бетонных работ обо¬ 
рудовалась временными установками, составлявшими в совокупности 
бетонный комбинат. 

Состав бетонного комбината и его производительность устана¬ 
вливались для каждого сооружения индивидуально в зависимости от 
объемов и условий работ. Исходя из общих задач, стоящих перед 
каждым бетонным комбинатом, в состав его сооружений и устройств 
обычно входили: а) подъездные пути для доставки материалов: 
б) складские площадки для содержания запаса гравия и песка на 1 —5 
суток; в) гравиемоечные установки; г) устройства для приема, обра¬ 
ботки, хранения цемента и доставки его на бетонный завод; д) уста¬ 
новки для приготовления трепельного молока; е) бетонный завод; 

ж) котельная и устройство для подогрева материала в зимнее время; 

з) арматурный и опалубочный дворы; и) битумная мастерская; 
к) установка для водоснабжения отдельных элементов комбината. 

Выбор строительной площадки под бетонные комбинаты произ¬ 
водился в основном с учетом: а) расположения комбината на терри- 
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тории, не занимаемой в дальнейшем постоянными сооружениями и 
яе препятствующей параллельному ведению работ на прилегающих 
сооружениях; б) соответствия приемных сооружений подъездным 
путям для доставки материалов; в) расположения бетонного завода 
по возможности в центре массы бетонной кладки и г) выбранного 
вида транспорта для доставки бетонной массы к месту укладки. 

Размещение элементов бетонного хозяйства, в особенности на 
крупных сооружениях, требовало обычно обширных территорий. 
Так например, бетонный комбинат при постройке Иваньковской бе¬ 
тонной плотины на Волге занимал площадь около 6,5 га; комбинат 
у шлюза № 5 — 4,5 га, у шлюза № 1 —3,5 га, у шлюза № 9 — 3,0 га 
и т. д. Местные геологические и гидрогеологические условия созда¬ 
вали большие затруднения при размещении ряда комбинатов. По¬ 
этому бетонные заводы, цементные силосы и прочие сооружения 
в ряде случаев пришлось возводить на искусственном свайном осно¬ 
вании при глубине забивки овай в отдельных .случаях до 12 м. 

До начала 1935 г. Строительство было вынуждено в основном 
вести децентрализованное бетонное хозяйство. Это было вызвано 
главным образом отсутствием крупнолитражных бетоньерок и транс¬ 
портно-подъемного оборудования для перемещения и укладки бе¬ 
тона. Начиная с 1935 г., когда Строительство получило крупно- 
литражные бетоньерки емкостью 1 000—2 200 л и необходимое транс¬ 
портное оборудование, на всех крупных сооружениях было введено 
централизованное хозяйство с одним бетонным заводом, обеспечи¬ 
вающим бетонной смесью все сооружения узла, а во многих случаях 
и ряд более отдаленных сооружений. 

Это дало строительству ряд совершенно очевидных преимуществ. 
Была получена возможность механизировать все процессы пере¬ 
работки материалов и доставку их на завод, а также транспорти¬ 
ровку бетона; значительно лучше использовать оборудование и 
уменьшить суммарный литраж бетоньерки; сократить эксплоатацион- 
ный штат, уменьшить строительную кубатуру временных сооружений, 
а также утепляемых и отапливаемых зданий в зимнее время, лучше 
управлять хозяйством, осуществлять действительный контроль за 
качеством приготовления бетона. Характерные показатели децентра¬ 
лизованного и централизованного ведения бетонного хозяйства дает 
табл. 24. 

Таблица 24 

Сравнительные показатели бетонного хозяйства на сооружениях 



Шлюз № 3 .... Децентраіизо- 4 8 500 ІОООЭ 130 000 Тачки 15 месяцев 

ванный 

. № 5 и на¬ 

сосная станция 

при шлюзе . . . Централизован- 1 11000 3 715 132 500 Транспор- 6 

ныіі теры 

БЕТОННЫЕ ЗАВОДЫ 

Приготовление бетона производилось почти исключительно ма¬ 
шинным способом. Из общего количества бетона — 2 957,4 тыс. л 8 
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ручным способом было изготовлено лишь около 10 тыс. л*, или 
0,3%. 

Большое разнообразие сооружений канала в отношении объ¬ 
емов, конструкций и сроков производства работ, разнотипность по¬ 
лучения смесительного и транспортного оборудования, ведение бе¬ 
тонных работ в различные периоды года (круглосуточно) привели 
к значительной разнотипности конструкций бетонных заводов Строи¬ 
тельства. 

По своей производительности бетонные заводы Строительства 
подразделялись на мелкие — производительностью до 15—20 яР/час, 
средние, дававшие от 20 до 50 м 3 бетона в час, и наконец крупные, 
выработка которых достигала 160 л 8 бетонной смеси в час. 

По типам смесительного оборудования бетонные заводы подраз¬ 
делялись на заводы с бетоньерками емкостью 250—375, 500—1 000 и 
2 200 л. 

Подъемно-транспортными механизмами на бетонных заводах 
в основном являлись транспортеры и бремсберги. Почти половина 
заводов получали гравий, песок и цемент в бункер. Подача материа¬ 
лов к заводам осуществлялась вагонетками, автомашинами и тач¬ 
ками. 

Транспортирование бетона производилось также различными спо¬ 
собами: транспортерами, автомашинами, вагонетками, а в начальный 
период строительства — преимущественно тачками и рикшами. 

Бетонные заводы малой производительности устраивались 
обычно упрощенного типа одно- и двухэтажные. Для более крупных 
бетонных заводов устраивались трехэтажные здания, в которых пер¬ 
вый этаж предназначался для бетоньерок и разгрузочных бункеров, 
а в пристройке размещались транспортные устройства, принимающие 
бетонную смесь. Во втором этаже располагались дозирующие при¬ 
способления, бачки и трубопроводы для подачи трепельного молока 
и воды. Третий этаж предназначался для бункеров, содержащих за¬ 
пас сухих материалов в надбункерной галлерее, по которой произ¬ 
водилась транспортировка отощателей (заполнителей песка и гравия) 
и цемента. 

Дозирование. От промышленности Строительство получило 
лишь объемные дозировки для заполнителей (гравия и песка). До¬ 
зировки же цемента и трепельно-водной суспензии изготовлялись на 
самом строительстве. Дозирование заполнителей производилось 
в объемных дозировках подвесного типа. Объем предварительно 
проверялся по весу (весово-объемная дозировка). 

Дозирование цемента производилось по весу, причем операции 
взвешивания были сосредоточены также на бетонном заводе. 

Трепельно-водная суспензия дозировалась на^ заводе в специаль¬ 
ных бочкаіх по объемному методу, причем консистенция подаваемого 
трепельного молока была постоянной, установленной с учетом ма¬ 
ксимально возможной влажности заполнителей. 

Приготовление смеси. Всего на строительстве было 
205 бетономешалок, из них 20 емкостью по 250 л, 40 — по 375 л, 
100 — по 500 л, 37 — по 1 000 л и 8 — по 2 200 л. 

Бетономешалки емкостью в 1 000 л у изготовленные Одесским за¬ 
водом «Стройпроммашина», поступили на строительство в конце 
1934 г. и работали на бетонном заводе при сооружении Иваньков¬ 
ской плотины. Следует отметить, что конструкция этих бетономеша¬ 
лок (барабан, цилиндр) весьма неудачна. Разгрузочные устройства 
этих бетоньерок крайне несовершенны, готовая смесь поступает на 
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выгрузочный лоток неравномерно и чрезвычайно медленно, бетон¬ 
ная смесь не 'Продвигается самотеком по лотку и требует проталки¬ 
вания; удержание лотка в наклонном положении требует больших 
усилий и т. д. 

В конце 1936 г. на строительство поступили первые образцы 
бетоньерок емкостью 2 200 л, изготовленные заводом «Красный экс¬ 
каватор» в Киеве. Этими бетоньерками были оборудованы наиболее 
мощные бетонные заводы Строительства при шлюзах № 5 и 7. 

Производительность бетонных заводов. Общее 
число работавших на строительстве установок по приготовлению бе¬ 
тона составляло около 130. Малые и средние установки с бетоньер¬ 
ками небольшого литража, распространенные на строительстве в ос¬ 
новном в первый период развития бетонных работ, весьма несложны 
и мало чем отличаются от обычно применяемых в промышленном 
строительстве. 

Практический интерес представляют показатели и характери¬ 
стики наиболее крупных механизированных заводов, оборудованных 
1 000 и 2 000-.* бетоньерками. Этими заводами было изготовлено бо¬ 
лее 50% всей массы бетона, уложенного в сооружения канала. 

Сопоставление основных показателей бетонных заводов с раз¬ 
личным оборудованием, характеризующим их производительность, 
дано в табл. 25. 

Таблица 25 

Основные показатели бетонных заводов 




На 1 000 л емкости бетоньерок 

Наименование группы заводов 

транспортеры 

в пог. м 

энерговоору¬ 
женность 
в кет 

количество 

рабочих 

энерговоору¬ 

женность 

1 рабочего 
в кат 

Заводы с бетоньерками емкостью 2 200 л 

26,5 

22 

2,6 

8,7 

. . . . 1 <Ш. 

43,8 

26 

5,3 

5,2 

и полностью оборудованные 

транспортерами. 

37,6 

25,4 

3,85 

7,0 

Заводы, частично оборудованные транс- 
портерами . 

33 

25,4 

5,70 

4,65 

Заводы без транспортеров. 

— 

25,0 

6,10 

4,45 

5,75 

В среднем по всем заводам . 

35,9 

25,3 

4,85 . 


По ряду крупнейших бетонных заводов на строительстве была 
достигнута рекордная суточная и месячная производительность. Для 
их сопоставления в нижеприводимой табл. 26 по 10 бетонным заво¬ 
дам Строительства показана удельная производительность, отнесен¬ 
ная к емкости в 1 000 л бетоньерок по загрузке. 

Как видно из этой таблицы, наибольшая абсолютная производи¬ 
тельность в сутки была достигнута на заводе при шлюзе № 5 
(3 140 л 8 ) и в месяц — на заводе при Иваньковской плотине на Волге 
(47 600 л 3 ). Наибольшая удельная производительность в сутки на 
1 000 / была получена на заводе «при шлюзе № 2 {302 м 3 ) и в месяц— 
на заводе № 1 при шлюзе № 7 (5 470 я 3 ). 

Интересные данные дает сопоставление максимальной и средне¬ 
месячной производительности наиболее механизированных бетонных 
заводов Строительства канала и других крупных строек (табл. 27). 

Как видно из табл. 27, показатели по абсолютной и удельной 
производительности, достигнутые на заводах Строительства, значи¬ 
тельно выше полученных на Днепрострое и Свирьстрое. В то же 
время абсолютная месячная производительность по заводам Днепро- 
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Таблица _6 


Производительность бетонных заводов канала 


Наименование бетонного 

завода 

Суммар¬ 
ный лит¬ 
раж бето¬ 
ньерок по 
загрузке 

Максимальная до¬ 
стигнутая производи¬ 
тельность в м * 

Коэфи- 1 
цнект 

неравно- 

Удельная производи¬ 
тельность на 1000 л 
в л 1 

в сутки 

а месяц 

мерности 

в сутки 

в месяц 

Завод Иваньковской плотины . . 

10 000 

2 361 

47 600 

1,24 

226 

4 760 

. шлюза № 1. 

. . Л 2 и насосной 

10000 

1 900 

29 783 

1,60 

190 

2 980 

станции при шлюзе. 

Завод шлюза № 4 и насосной 

6000 

1 815 

20 680 

2,20 

302 

3.50 

станции при шлюзе. 

Завод шлюза 7* 5 и насосной 

3500 

- 

12 098 



3 450 

станции при шлюзе. 

Завод шлюза 76 7 (в верхней 

11 000 

3 140 

36 500 | 

2,15 

28» 

3 32Э 

камере).. . 

Завод шлюза № 7 (в нижней 

4 000 

— 

21 891 

“* 


5 470 

камере).; 

Завод шлюза Л 8 (у средней 

8800 

1700 

25761 

1,65 

193 

2 920 

головы). 

Завод моста через Хорошевское 

5000 

1 467 

15 205 

2,40 

294 

3040 

спрямление . 

4 000 

1 160 



2)0 


Завод волжских аварийных ворот 

3 000 

567 

9 304 

1,52 

190 

3100 

В среднем. . . 

- 

* 

- 

1,82 

250 

3 600 


Таблица 27 

Производительность бетонных заводов Днспростроя и Свирьстроя 


Наименование бетонного 

завода 

Суммар¬ 
ный лит- 1 
раж бето¬ 
ньерок 1 

Максимальная дости¬ 
гнутая производи¬ 
тельность В М* і 

Коэфи- 

ииент 

неравно¬ 

мерности 

Удельная производи¬ 
тельность на I 000 а 

В Л 3 

ПО | 

загрузке 

в сутки | 

в месяц 

в сутки 

в месяц 

Заводы Днепростроя: 






4 550 

а) правобережный ...... 

13200 

2 700 

60000 

1,13 

204 

б) оба завода. 

26 400 

5400 

110600 

1,23 

204 

4200 

Заводы Свирьстроя. 

13200 

1 1910 

38 500 

1,24 

145 

2 920 

В среднем: по заводам Днепро¬ 







строя и Свирьстроя . 


Т“ 

і — 

1,23 

175 

3560 


строя выше полученной на строительстве канала, что объясняется 
меньшим коэфициентом неравномерности, достигнутым на Днепро- 
строе главным образом благодаря большей оснащенности крановым 
оборудованием для производства опалубочных, арматурных и дру¬ 
гих вспомогательных работ. 

УКЛАДКА И УПЛОТНЕНИЕ БЕТОНА 

Основными условиями, обеспечивающими надлежащее качество 
и плотность бетона, являются, с одной стороны, рациональный вы¬ 
бор состава бетона, а с другой, — соответствующие приемы его 
укладки, уплотнения и дальнейшего ухода за уложенным бетоном. 
Плотная и прочная связь между отдельными блоками бетонного со¬ 
оружения достигается только при условии укладки бетона на чистую, 
хорошо подготовленную поверхность. Поэтому первым условием 
при производстве бетонных работ на строительстве явилась тщатель¬ 
ная подготовка (путем очистки и осушки) места укладки перед на¬ 
чалом бетонирования. 
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Установка опалубки и арматуры также является основной подго¬ 
товительной работой. Поэтому качеству этой работы на строитель¬ 
стве также было уделено большое внимание. 

Арматура в бетоне работает хорошо только при обеспечении на¬ 
дежной связи ее с бетоном. Последняя достигалась надлежащей очи¬ 
сткой стержней арматуры перед бетонированием и тщательным со¬ 
хранением ее проектного положения в бетоне.. 

Бетонирование начиналось с укладки по зачищенной поверх¬ 
ности бетона тонкого подстилающего слоя цементного раствора. 
Укладка бетонной смеси в блоки производилась горизонтальными 
ровными слоями толщиной 15—20 см, причем бетонная смесь пода¬ 
валась по металличе¬ 
ским звеньевым хобо¬ 
там или .по деревян¬ 
ным трубам. 

Каждый слой бе¬ 
тона'укладывался пол¬ 
ностью не более чем 
в 2 часа. Только в 
этом случае получа¬ 
лись хорошее схваты¬ 
вание слоев и опреде¬ 
ленная монолитность 
кладки без всякой 
слоистости. 

Для обеспечения 
максимальной плотно¬ 
сти бетона при уклад¬ 
ке он подвергался 
тщательной обработке 
и уплотнению. Это до¬ 
стигалось лучше всего применением механического уплотнения, так 
как первый же опыт показал, что при ручной обработке малопластич¬ 
ных бетонов, наилучших по своим техническим характеристикам для 
гидротехнических сооружений, обычно требовалась весьма большая 
и трудоемкая работа во избежание получения раковистых, сильно 
пористых и неоднородных по структуре бетонов. В связи с этим 
возник вопрос об уплотнении бетонной смеси путем вибрирования. 

Сущность уплотнения бетона путем вибрирования заключается 
в устранении или ослаблении влияния сил трения и сцепления, дей¬ 
ствующих на смежные частицы бетонной смеси при уплотнении. До¬ 
стигается это путем сообщения всем частицам смеси большого числа 
непрерывных толчков, часто следующих один за другим. 

При работе электромеханических вибраторов толчки эти дей¬ 
ствуют в вертикальной или горизонтальной плоскости. При этом вся 
колеблющаяся при вибрировании система материальных точек стре¬ 
мится под влиянием производимой вибратором работы совершать 
непрерывные вынужденные колебательные движения:. Частота этих 
колебаний зависит от конструкций вибратора и составляет около 
50 в 1 сек. (новейшие же типы пневматических вибраторов дают до 
20 000 ударов в 1 мин). 

Под действием вибраторов бетон самоуплотняется и мельчайшие 
пузырьки воздуха и капельки воды пробивают себе путь на поверх¬ 
ность. В результате бетонная смесь сильно уплотняется и становится 
водонепроницаемой. 
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Фиг. 178. Вибратор .Спартак" 



Основным вибратором, широко примененным на строительстве 
канала, был поверхностный вибратор ЭСМ-135-А, сконструированный 
центральной бетонной лабораторией Строительства и Стройпроект- 
машиной и изготовленный на механическом заводе Строительства 
и заводе «Спартак» (фиг. 178). 

Вибраторами было уплотнено до 50% всего бетона, уложенного 
в сооружение канала. 'Производительность поверхностных вибрато¬ 
ров составляла в среднем от 4,7 до 6,23 м 3 /час и колебалась от 3,1 
до 9,6 т г /час . 

Механическое уплотнение бетона вибрацией дало целый ряд по¬ 
ложительных результатов, из которых главнейшие: плотность бе¬ 
тона, экономия цемента на 6—8% и значительная экономия рабочей 
силы. 


БЕТОНИРОВАНИЕ В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ 

В зимних условиях на строительстве было уложено около 
800 тыс. ж 3 бетона. Из этого количества приходится: 

на зиму 1933/1934 . . 3,6% на зиму 1935/1936 . . 61,3% 

„ „ 1934/1935 . 17,7% „ , 1926/1937 . . . 17,4% 

Итого . 100% 

Интенсивность зимнего бетонирования то наиболее крупным со¬ 
оружениям канала колебалась в пределах от 7 110 ж 3 (Иваньковская 
плотина) до 24,4 тыс. п г (шлюз № 7) в месяц. 

Необходимость зимней кладки бетона и исключительные темпы 
всей стройки побудили строителей индивидуально подойти к выбору 
основных приемов работ, метода подогрева материалов и защите 
блоков от охлаждения. В зависимости от конструктивных особенно¬ 
стей бетонируемых элементов применялись следующие основные спо¬ 
собы производства работ: 

а) массивные блоки бетонировались по так называемому прин¬ 
ципу термоса; 

б) более мелкие бетонные конструкции, большинство каркасных 
архитектурно-строительных конструкций, монтажный бетон и т. п. 
обычно бетонировались в тепляках самых разнообразных типов; 

в) в конце строительства в основном для укладки ажурного бе¬ 
тона был применен способ зимнего бетонирования, так называемой 
электротермоактивной опалубки, детально разработанный и впервые 
примененный на строительстве канала. 

■На отдельных сооружениях в зависимости от местных условий 
применялась комбинация перечисленных методов зимней укладки. 

Следует отметить также случаи бетонирования при сочетании це¬ 
ментов высших марок, хлористого кальция и вибрирования бетона 
(бетонирование шашек и кубов при мощении откосов канала и Хим¬ 
кинского порта). 

Подогрев составляющих. Основным при укладке бе¬ 
тона в зимних условиях является обогрев составляющих. На строи¬ 
тельстве канала Москва—Волга инертные подогревались в основном 
острым паром и лишь в очень небольших размерах применялся огне¬ 
вой подогрев. 

Предельная допустимая влажность гравия применялась в 3%, 
а песка — в 5%. При этом гравий подогревался острым паром, 
а песок обычно закрытым паром (системой радиаторов). 

При мелких обособленных бетонных работах применялся также 
огневой способ подогрева инертных — на печках, плитах и т. д. 
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Подогрев воды и трепельного молока производился путем пуска 
пара через сварной трубчатый обогреватель непосредственно в сме¬ 
сительный бак для трепельного молока или бак для воды. Степень 
подогрева регулировалась выпускным вентилем. 

Отепление бетонных заводов. Основные мероприятия 
по подготовке к зиме бетонных заводов заключались: а) в отеплении 
зданий и трепельных установок, а также монтаже отопительных 
устройств как для отопления зданий, так и подогрева инертных и 
воды; б) в отеплении водопроводных и паропроводных линий и 
в) в подготовке транспорта к бетонированию зимой. 

Электротермоактивная опалубка является одним из новых ме¬ 
тодов кладки ажурного бетона без тепляков. 

При применении электротермоактивной опалубки вокруг бетон¬ 
ного элемента создается влажная тепловая завеса температурой .от 
-{-10 до -{-80°. 

Принцип электротермоактивной опалубки состоит «в следую¬ 
щем: опалубка устраивается за второй обшивкой с промежутками 
между обшивками в 20 см, заполняемыми опилками, смоченными 
в поваренной соли. В опилочной среде через определенные проме¬ 
жутки устанавливаются электроды из арматурного железа, через ко¬ 
торые пропускается ток. При прохождении тока опилки нагреваются 
и создают как бы тепловую подушку. 

Как показал опыт, применение электротермоактивной опалубки 
оказалось значительно экономичнее, чем устройство обычных тепля¬ 
ков. В среднем можно считать, что применение термоактивной опа¬ 
лубки в 2—3 раза дешевле устройства тепляков. 

ТРАНСПОРТ БЕТОННОЙ СМЕСИ 

Степень механизации транспорта является мерилом механизации 
всего производства. Постепенное усовершенствование транспорта 
давало себя чувствовать и на бетонных работах строительства. Наи¬ 
более совершенный вид транспорта бетона—при помощи конвейер¬ 
ной ленты — получил на строительстве широкое развитие лишь 
в 1936 г. 

Примененные на строительстве различные схемы подаічи бетона 
в разнообразных сочетаниях способов транспорта в основном сво¬ 
дятся к следующим четырем видам: 1) магистральным и распредели¬ 
тельным транспортерам с доведением бетона от завода до блока, 
2) транспортерной подаче бетона в соединении с другими видами 
транспорта: узкоколейными путями, тачками, рикшами и пр., т. е. 
к смешанной системе іподачи, 3) горизонтальному транспорту по 
узкоколейной железной дороге, тачками и рикшами, а также вер¬ 
тикальному транспорту — механическим крючникам, деррикам, бремс¬ 
бергам и шахтоподъемникам, без применения транспортеров, и 
4) автотранспорту в сочетании с другими способами подачи (рикши, 
тачки). 

В борьбе за выполнение плана Строительство пользовалось всеми 
доступными видами транопорта, причем недостаток механических 
средств восполнялся тачками, которые применялись как самостоя¬ 
тельно, так и в помощь другим видам транспорта. Опыт транспорти¬ 
ровки бетона на строительстве канала при помощи вагонеток узкой 
колеи и др. может быть безусловно широко использован при надле¬ 
жащей организации работ также на других стройках при возведении 
ряда мелких сооружений. 


256 



Уложенный на строительстве бетон по способам транспортировки 
бетонной смеси распределяется следующим образом: 


1. Транспортерами — полностью. 

2. Транспортерами, а затем до блока вагонетками 

3. Транспортерами, а затем тачками 

4. Рикшами ... 

5. Тачками. 

6. Вагонетками в соединении с тачками и рикшами 

7. Вагонетками — полностью. . 

8. Автомашинами . . 

9. Дерриками. 

10. Шахтоподъемниками 

11. Грабарками . . 


19,1°/„ 

7,0% 

8 , 30/0 

7,2% 

22.70/л 

12,3% 

6 , 7 % 
10 , 0 % 
1,4% 
5 , 2 % 
0 , 1 % 


Итого 100% 

Ленточные и стационарные транспортеры, получившие широкое 
распространение на строительстве канала, показали себя как весьма 
совершенный и высоко производительный вид механизации подачи 
бетона. Обширный опыт их работы на таких крупных сооружениях, 
как Иваньковская бетонная плотина, шлюзы № 1, 5 и 7, позволяет 
рекомендовать их для широкого внедрения на крупных гидротехниче¬ 
ских стройках. 


АРМАТУРНЫЕ РАБОТЫ 


Конструкция основных сооружений канала Москва — Волга пред¬ 
ставляет собой бетон, усиленный железом, непосредственно восприни¬ 
мающим расчетные нагрузки, а также защищающим бетон от темпе¬ 
ратурных деформаций. 

В насосных стан¬ 
циях благодаря боль¬ 
шому весу насосов и 
моторов расход желе¬ 
за составил 61,5 кг на 
1 /и 3 бетона, т. е. «по¬ 
чти столько же, сколь¬ 
ко в железобетонных 
мостах (63,1 кг). 

В шлюзах при 
среднем расходе 32,2 кг 
железа на 1 л 3 бетона 
фактический расход 
колебался от 21,8 кг 
для шлюза № 3 до 
43,3 кг для шлюза 
№ 10, имеющего тон¬ 
кие стены, и 42,5 кг 
для шлюза № 1 с на¬ 
пором до 17,8 м. 

Плотины у Карамышева и Перервы являются сооружениями 
с очень малым количеством железа. Иваньковская же плотина благо¬ 
даря глинистому основанию и особой конструкции имеет почти 20 кг 
арматуры на 1 л 3 бетона. 

По всему строительству в среднем арматуры израсходовано 33 кг 
на 1 л 3 бетона. 



Фиг. 179. Армирование трубопровода Водопроводного 
канала 
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Арматура сооружений канала представляет собой главным обра¬ 
зом стержни круглого сечения диаметром от 12 до 42 лш и длиной да 
50 л с рядом отгибов и крючками в концах. Материалом для арма¬ 
туры служило железо в большинстве случаев марок Ст.-З и «торго¬ 
вая» — немаркированная. 

Стержни арматуры в сооружениях распределялись в соответствии 
с расчетными условиями или по конструктивным соображениям. 
Производственные же условия проектировщиками, как правило, не 
учитывались. 

Поэтому нередко арматура располагалась с излишней густотой, 
что вредно отзывалось на качестве установки арматуры и качестве 
укладываемого бетона. 

Широкое применение на строительстве получила электрическая 
стыковая сварка арматуры (фиг. 180) для наращивания стержней. 



Фиг. 180. Сварка арматуры 

полностью исключающая обычное соединение стержней внахлестку 
с проволочной вязкой, что по всему строительству дало экономии 
около 12 тыс. т железа. Кроме того сварка позволила развить темпы 
заготовки арматуры, во много раз превысившие темпы ручной вязки. 
При этом качество работ обеспечивалось надлежащей подготовкой' 
специалистов сварщиков и неуклонным исполнением технических 
условий. 

Железобетонные и арматурные работы представляют обширную 
область для дальнейших усовершенствований, требующих совместной 
и дружной работы проектировщиков, исследователей, технологов и 
производственников. 

Правительственная комиссия, принимавшая сооружения канала, 
отметила, что организация бетонных работ на строительстве канала 
Москва — Волга «отличалась в общем большими достижениями и 
продуманностью. Если не всегда полностью достигались желатель¬ 
ные результаты в смысле качества бетона, то это можно объяснить, 
с одной стороны, грандиозностью объемов всего строительства,, 
а с другой стороны, и тем, что еще не весь технический персонал 
освоил в полной мере высокую культуру бетонного, дела» (Сводное 
заключение бетонной группы гидротехнической секции, стр. 20). 
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Качество бетона сооружений канала Москва — Волга оценено 
правительственной приемочной комиссией как хорошее, а по не¬ 
которым сооружениям, как отличное. 

ГЛАВА VI 

ТРАНСПОРТ НА СТРОИТЕЛЬСТВЕ 

Для строительства канала Москва — Волга при значительном про¬ 
тяжении фронта работ и огромных перевозках как по доставке при¬ 
возных материалов, так и по размещению разрабатываемых на самом 
строительстве местных грунтов и материалов транспорт имел чрезвы¬ 
чайно большое значение. 

Расположение трассы канала и его сооружений в отношении 
транспортной связи оказалось довольно благоприятным. Южные узлы 
сооружений примыкали: Перервинский — к судоходным путям Москва- 
реки и автогужевым дорогам на правом и левом берегах реки, 
а также Дзержинской ж. д., Карамышевский — к Мневниковскому и 
Хорошевскому шоссе и к Окружной ж. д.; Химкинский узел распола¬ 
гался вблизи Калининской ж. д. и двух шоссейных магистралей — 
Ленинградской и Волоколамской; наконец район Глубокой выемки 
канала находился недалеко от Савеловской линии Ярославской ж. д. 
й был соединен с ней специальной подъездной веткой. 

В восточном районе для постройки Акуловской плотины было 
улучшено существующее шоссе, соединяющее пос. Листвяны и 
г. Пушкино с Ярославским шоссе. Пироговская плотина находится 
непосредственно у ветки широкой железнодорожной колеи, а Пестов¬ 
ская — в конце шоссейной дороги, соединяющей пос. Пестово 
с г. Пушкино. Только строительство Пяловской плотины в первые годы 
обслуживал ось в основном транспортом по грунтовым дорогам. 

Строительство Водопроводного канала примыкало непосред¬ 
ственно к Ярославскому и Щелковскому шоссе и соответствующим 
железнодорожным линиям, а для обслуживания самой трассы канала 
было проложено специальное шоссе длиной 28 км. 

Центральная часть канала в районе рек Икши и Яхромы и далее 
до с. Орудьево располагалась непосредственно у магистрали Савелов¬ 
ской линии Ярославской ж. д. и Дмитровского шоссе. 

В наиболее неблагоприятных транспортных условиях оказались 
северные районы канала, где Строительство было вынуждено уже 
к началу 1934 г. построить специальную железнодорожную линию 
длиной около 40 км. Кроме того от Дмитрова вдоль трассы канала до 
Волги было проложено Дмитровское шоссе. Однако постройка этой 
шоссейной дороги затянулась до 1937 г., что неблагоприятно отрази¬ 
лось на условиях, темпах и стоимости строительства в этих районах. 

Недооценка своевременной постройки служебных дорог подтвер¬ 
дила недопустимость такого отношения к дорожному строительству 
в начале развертывания работ на стройке. 

ДОРОЖНЫЕ МАГИСТРАЛИ 

Строительство канала потребовало громадного количества мате¬ 
риалов, из которых большая часть — 93%—была доставлена по же¬ 
лезным дорогам и лишь 7%—водным путем. За 4 года основного пе¬ 
риода строительства грузооборот его железнодорожного транспорта 
составил 1,5 млн. вагонов, из которых 850 тыс. вагонов прибыло 
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з адрес Строительства и 600 тыс. были погружены Строительством 
(в основном нерудными материалами — камнем, гравием, песком 
и т. д.). 

Если, бы все прибывшие в адрес Строительства канала железно- 
дорожные вагоны сцепить в один поезд, то получился бы состав, 
голова которого находилась бы в Москве, а хвост — почти у Влади¬ 
востока (фиг. 181). 

Из этого общего количества вагонов около 80% прибыло на стан¬ 
ции Савеловской линии Северной ж. д., остальные — на станции Ка¬ 
лининской и Октябрьской ж. д. 



К началу постройки канала Савеловская линия на всем протяже¬ 
нии от Москвы до Савелова была однопутной за исключением участка 
Бескудниково — Хлебниково (11—21 км), где имелись вторые пути. 
Было совершенно очевидно, что Савеловская линия при одном пути 
не справится с предстоящими для строительства перевозками. По¬ 
этому правительство поручило Управлению строительства канала по¬ 
строить вторые пути от ст. Хлебниково до ст. Дмитров. Постройку 
же вторых путей от Москвы до Бескудниково должно было произ¬ 
вести Управление Северной ж. д. 

Работы по постройке вторых путей Савеловской железнодорож¬ 
ной линии были начаты в мае 1934 г. и в основном закончены к осени 
того же года кроме участка Яхрома — Турист, который был выстроен 
летом 1935 г. 

Ввиду удаленности северных участков канала от железнодорож¬ 
ной магистрали (на 10—18 км) от ст. Вербилки (на 89-м км Савелов¬ 
ской линии) до Волги была построена специальная железнодорожная 
ветка нормальной колеи. Полная протяженность этой ветки — 39,5 км, 
а со станционными путями и тупиками — около 60 км, не считая про¬ 
изводственных путей и тупиков. На ветви сооружен однопутный ме¬ 
таллический железнодорожный мост через р. Сестру пролетом 87,6 м 

т 










на двух массивных бетонных устоях (фиг. 182). На ветке имеются 
4 железнодорожные станции, один разъезд и 23 производственных 
карьерных и разгрузочных тупика. 

На ст. Большая Волга во время строительства имелись паровоз¬ 
ное депо и ремонтные мастерские, а также пристанская ветка длиной 
около 3 км. 


Волжская ветка за время строительства проделала громадную ра¬ 
боту. Этой веткой было принято около 500 тыс. вагонов, что соста¬ 
вляет более 2 /з всего количества вагонов, поступивших на Савелов¬ 
скую железнодорожную линию в адрес Строительства. Кроме товар¬ 
ного движения по Волжской ветке было организовано пассажирское: 
сначала от ст. Вербилки, с 1935 г. — 


от ст. Дмитров, а с 1938 г. — от 
Москвы до Большой Волги. 

По окончании строительства 
канала Волжская железнодорож¬ 
ная ветка передана Управлению 
Ярославской ж. д. 

Кроме Волжской ветки в веде¬ 
нии Строительства канала было 
еще 33 более мелких железнодо¬ 
рожных ветки с подъездными пу¬ 
тями, общим протяжением больше 
160 км. Из этого числа почти по¬ 
ловина приходится на карьерные 
ветки, предназначенные для выво¬ 
за нерудных материалов, осталь¬ 
ные же служили для подачи к ба¬ 
зам и на место работ оборудова¬ 



ния, строительных материалов и 

прочих грузов. Фиг * 182 * Мост че Р ез Р- Сестру 

По окончании постройки ка¬ 
нала около 115 км этих железнодорожных путей переданы другим 
организациям, остальные разобраны. 

Кроме этого для производственных нужд Строительство по¬ 
строило 525 км железнодорожных путей нормальной колеи, 475 км 
путей узкой колеи и около 2 000 км автодорог. Пути эти были свя¬ 
заны непосредственно с работами на трассе и неоднократно передви¬ 


гались или перекладывались. 

Механизированное транспортное хозяйство строительства насчи¬ 


тывало: 


123 паровоза и 11 мотовозов нормальной колеи, 

41 паровоз узкой колеи, 

2 ИЗ платформ нормальной колеи, 

4 320 вагонеток узкой колеи, 

3 050 грузовых автомашин (в единицах Горьковского автозавода). 


ПРОИЗВОДСТВЕННЫЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ 

Устройство путей. Основную массу работ, выполненных 
железнодорожным транспортом Строительства, составляет перевозка 
грунта. В начале строительства, когда автомобильный транспорт еще 
не был освоен, организация экскаваторных работ базировалась глав¬ 
ным образом на железнодорожном транспорте. При этом при значи¬ 
тельных расстояниях возки (свыше 2 км) и крупных объектах работ 
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по разработке грунта экскаваторами наиболее целесообразным оказа¬ 
лось применение железнодорожного транспорта нормальной колеи. 

Однако в целом ряде случаев, как например при разработке кот¬ 
лованов сооружений, при кривых с малыми радиусами, применение 
железнодорожного транспорта нормальной колеи оказалось невыгод¬ 
ным и затруднительным. 

На менее крупных объектах работ, удаленных от железнодорож¬ 
ной магистрали, а также при необходимости по условиям работы 
иметь более гибкий и подвижной транспорт пользовались транспор¬ 
том узкой колеи. Так например, на Новосельцевском бугре, удаленном 
от железнодорожной магистрали на б км, на левобережной дамбе 
у Иваньковской плотины и на шлюзе № 5 оказалось целесообразным 
применение железнодорожного транспорта узкой колеи. 

На всех этих объектах была использована колея в 750 мм с тягой 
паровозами Подольского завода. 

Устройство железнодорожных путей для производственных целей 
было значительно упрощено по сравнению с устройством постоянных 
железнодорожных путей. Однако эксплоатация этих путей показала, 
что стремление к упрощению и несоблюдению основных технических 
условий устройства железнодорожных путей сильно отзывалось на 
работе железнодорожного транспорта. Прокладка путей без подго¬ 
товки и при недостаточной планировке грунта неизбежно приводила 
к сходам с рельсов вагонов и авариям, что особенно имело место в на¬ 
чальный период строительства. 

Для бесперебойной работы экскаваторов и железнодорожного 
транспорта количество разгрузочных тупиков рассчитывалось таким 
образом, чтобы всегда иметь тупики, на которых ведется разгрузка, 
с одной стороны, и тупики, на которых путь поднимается и подгото¬ 
вляется к разгрузке, —- с другой. В связи с этим на каждый экскава¬ 
тор, как правило, имелось два тупика. 

Организация отвозки грунта от экскаваторов в насыпи дамб ока¬ 
зывалась гораздо сложнее. В этом случае при расчете точек разгрузки 
необходимо было учитывать время не только на подъем и перекладку 
пути, но и на обработку грунта (разравнивание и уплотнение). При 
этом на глинистых грунтах и в дождливое время работа еще более 
осложнялась, так как по техническим условиям насыпь качественных 
дамб из переувлажненных грунтов не допускалась. Поэтому приходи¬ 
лось устраивать дополнительные тупики для резервирования вынутых 
грунтов, которые в данный момент по их состоянию еще нельзя было 
уложить в насыпь. 

Подвижной состав железнодорожного транспорта Строи¬ 
тельства был чрезвычайно разнохарактерен. Паровозов нормаль¬ 
ной колеи имелось: серии ОВО — 83, Р—15, Ч а — 7, «танк» серии 
48—18. 

Паровозов узкой колеи было всего 41, в основном шириной 
750 мм. 

Практика применения на производственных железнодорожных 
путях паровозов серий Р и Ч показала их крайнее неудобство. Во- 
первых, при их ремонте требуется наличие смотровых канав, во-вто¬ 
рых, они очень неудобны при подъеме после схода с рельсов. 

Паровозы серии О и «танки» этих неудобств не имеют. «Танк» 
может легко вписаться в довольно крутые кривые, что часто вызы¬ 
вается условиями местности. Однако при этих положительных каче¬ 
ствах «танк» имеет и существенные недостатки. Основным его недо¬ 
статком является сравнительно небольшой запас топлива и воды. Это 
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вынуждает -паровоз часто производить остановки для снабже¬ 
ния и требует устрюйства на путях дополнительных пунктов экипи¬ 
ровки. 

Вес составов поездов при работе с экскаваторами устанавливался 
обычно опытным путем. Наиболее постоянным весом состава поезда 
был вес в 440 т, т. е. 20 груженых платформ. Реже применялся состав 
в 15 платформ весом в 330 т . 

При разработке глубоких котлованов, обычно вначале, когда эк¬ 
скаваторы шли по первому или второму ярусу забоев, состав состоял 
из 20 платформ. По мере же углубления котлована и увеличения укло¬ 
нов (0,015—0,020) количество платформ в составах уменьшалось до 
12—15. 

Вес составов поездов на путях узкой колеи был также различен. 
Например в Икшинском районе при одних и тех же паровозах были 
составы от 4 до 8 четырехосных вагонеток «Вестерн», т. е. общим 
весом от 50 до 100 г, а в Волжском районе — от 8 до 17 двухосных 
вагонеток. 

Опыт Строительства выявил ряд существенных преимуществ 
опрокидных думпкаров. При весе состава поезда в 440 г в один со¬ 
став ставилось 6 думпкаров. Принимая среднюю фактическую на¬ 
грузку в 15,7 ж 3 , за один рейс можно вывезти 15,7 -6 = 94 ж 3 . При 
этом же весе поезда из обыкновенных платформ в состав ставилось 
20 платформ и за один рейс вывозилось 160 л 3 . 

Однако необходимо учесть, что состав из опрокидных думпкаров 
требовал на разгрузку лишь около 15 мин., тогда как разгрузка со¬ 
става из обыкновенных платформ продолжалась до 1,5 часа. 

Среднесуточный оборот одного состава из думпкаров (по Волж¬ 
скому району в 1936 г.) составлял 5,3 раза (максимум 8,8 раза), а од¬ 
ного состава из обыкновенных платформ — 2,9, или, кругло, 3 раза. 
Поэтому среднесуточная вывозка грунта одним составом из опрокид¬ 
ных думпкаров составляла 94 • 5,3 = 498 ж 3 , а из обыкновенных плат¬ 
форм — 160 • 3 = 480 ж 3 . 

Основное же преимущество думпкаров перед обыкновенными 
платформами заключается в том, что думпкар требует значительно 
меньшего фронта в забое и на свалках и меньшего количества рабо¬ 
чих на разгрузке. Так, на разгрузку состава из думпкаров приходилось 
ставить 6—10 человек, а на разгрузку состава из обыкновенных плат¬ 
форм— до 80 человек. 

Из недостатков думпкаров следует отметить: а) значительную 
высоту — 2,7 ж, что затрудняет погрузку; б) общую тяжеловесность 
(вес с грунтом достигает 67,2 г, тогда как обыкновенная платформа 
с грунтом весит только 22 г), что создает большие затруднения при 
подъеме во время схода думпкара с рельсов; в) недостаточность угла 
наклона (45°) при опрокидывании, вследствие чего моренные грунты, 
глины и особенно мокрые грунты в морозы требуют дополнительной 
ручной работы при разгрузке думпкара. 

Несмотря на отмеченные недостатки, опрокидные вагонетки 
вполне себя оправдали. Наиболее практичной оказалась вагонетка 
«Вестерн» завода «Рязсельмаш» как имеющая железную раму с кузо¬ 
вом, расположенным ниже, чем у других вагонеток. 

Организация движения составов была одним из 
основных моментов работы всего железнодорожного транспорта. 
В течение всего периода стройки движение составов производилось 
по принципу диспетчерского командования, но почти до конца 1935 г. 
это диспетчерское командование сводилось лишь к пропуску поездов 
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эез увязки с работой самих экскаваторов и свалок. В дальнейшем на 
основе уже полученного опыта диспетчеризация поездов была орга¬ 
низована по комбинированному графику движения поездов и работы 
экскаваторов. 

При таком способе диспетчер был связан телефоном со всеми 
постами: а) с хронометражистами у экскаваторов, б) дежурным по 
движению на станционной площадке и промежуточных остановочных 
пунктах, в) с дежурным на свалке. 

Диспетчер, руководствуясь проектным графиком и учитывая фак¬ 
тическое положение на месте, отдавал соответствующее распоряжение 
и регулировал работу в процессе ее производства, отмечая в то же 
зремя на исполнительном графике всю ситуацию работы экскаватор¬ 
ного комплекса. 

Хотя во многих случаях специфические условия работы часто 
нарушали намеченное по проектному графику движение составов 
(главным образом в связи с неплановыми простоями из-за ремонта 
экскаваторов и паровозов, передвижки путей и экскаваторов), тем не 
менее проектные графики приучали и экскаваторщиков и обслужи- 
зающий железнодорожный транспорт персонал к определенной дис¬ 
циплине и укрепляли в них стремление к выполнению заданного 
оборота составов. Там, где руководство района проявило достаточ¬ 
ное внимание к диспетчеризации движения железнодорожного транс¬ 
порта, оборачиваемость вагонов была значительно выше средней по 
строительству. 

Например на одном из участков Мельдинского узла сооружений 
оборачиваемость вагонов в сутки в 1936 г. составила 3,62, тогда как 
з среднем по строительству она составляла лишь 2,96 раза. 

Потребность в паровозах на один экскаватор. 
Для увеличения оборачиваемости паровозов и сокращения потребно¬ 
сти в них на один рабочий экскаватор на отдельных участках строи¬ 
тельства, начиная с конца 1935 г., была введена практика открепления 
паровозов от их составов. Это давало возможность -при простое со¬ 
става под разгрузкой отцеплять паровоз и использовать его для пере¬ 
возки другого состава. 

При этом фактическая потребность в паровозах на один рабочий 
экскаватор значительно снижалась. Так, если в условиях прикрепления 
паровозов к составам на один работающий экскаватор при средних 
грунтах третьей категории требовалось 2,7—3,3 паровоза, не считая 
подсобных, то при условии открепления паровоза от состава потреб¬ 
ность в паровозах на один экскаватор в 1936 г. составляла лишь 

2.2 паровоза, а вместе с подсобными — 2,9. 

Использование подвижного состава. Общая куба¬ 
тура грунта, вывезенного железнодорожным транспортом Строитель¬ 
ства от экскаваторов за период с 1933 по 1936 г., составила 20,5 млн. 

не считая нерудных и других строительных материалов. Из этого 
количества по нормальной колее вывезено 17,2 млн. л 3 , по узкой — 

3.3 млн. м 3 . 

Выработка вагона зависела как от дальности возки грунта, так 
и от целого ряда местных условий работы, например состояния же¬ 
лезнодорожных путей, ухода за ними в процессе работы, выбора 
схемы расположения путей, организации разгрузки, опытности работ¬ 
ников и т. д. Поэтому наиболее правильным показателем работы 
вагона является показатель в кубокилометрах с учетом дальности 
возки и всех вышеуказанных условий. 

Подсчеты среднесуточной выработки одного железнодорожного 
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вагона в кубокилометрах на земляных работах в 1936 г. дали по раз- 
личным строительным районам следующие показатели (табл. 28). 

Таблица 28 

Среднесуточная выработка одного ж.-д. вагона на земляных работах 


.4 

л/п 

Районы строительства 

Вывезено 
| всего грунта 
в м * 

Средняя даль¬ 
ность возки 

в км 

Затрата 

вагэно-суток 

Среднесуточ¬ 
ная выработ¬ 
ка на 1 вагон 
в м 3 Ікм 

1 

Волга. 

600 967 

4,3 

24 661 

104,7 

2 

.Техника" . 

751 860 

4,0 

35 321 

85,1 

3 

•Темпы". 

1 131 ЮО 

3,7 

37 629 

141.2 

4 

•Соревнование* . 

1 742 909 

4.2 

74108 

98,7 

5 

Орево. 

347 038 

3,4 

19148 

61,6 

6 


557 404 

3,0 

17 532 

95,3 

7 

Завидово (подъем полотна 

468 022 

5,0 

18045 

129,6 


В среднем по строительству . . 

- 

4.18 

- 

102,3 1 


1 С учетом работы думпкаров. Без учета работы думпкаров—99,5 .и а / 


Простои составов нормальной колеи, поданных к экскаваторам 
и на разгрузочные тупики, сокращались или увеличивались в зависи¬ 
мости от времени года. Так, летом простои под нагрузкой снижались 
на 45%, а под разгрузкой — на 27% против зимнего времени. По дан¬ 
ным за 1936 г. — год наибольшей интенсивности экскаваторных работ 
с железнодорожной отвозкой — среднесуточные простои под погруз¬ 
кой и разгрузкой характеризуются следующими данными- 


Под нагрузкой Под разгруз¬ 
ит экскаватора кой в тупике 

Январь—апрель . 2 ч. 37 м. 2 ч. 15 м. 

Май—август . . 1ч. 26 м. 1 ч. 33 м. 

На узкой колее эта разница в продолжительности простоев в зим¬ 
ний и летний периоды наблюдалась только в Икшинском районе. 
Здесь работали при глинистых грунтах на пятикубовых вагонетках 
«Вестерн». В Волжском же районе, где зимой и летом производилась, 
вывозка преимущественно сухих песков, продолжительность разгрузки 
и нагрузки была почти стабильна в течение всего года. 

Использование паровозного парка. Среднесуточный 
вывоз грунта одним паровозом в 1936 г. был почти на 52% больше 
летом, чем в зимний период. Так, за время ноябрь — апрель вывоз 
составлял для паровозов, работавших на широкой колее, 350 л 3 , 
а за период май — октябрь — 530 л 3 при среднегодовой выработке 
в 441 л 3 . 

Примерно такое же положение наблюдалось и с паровозами, рабо¬ 
тавшими на узкой колее. 

Выработка на одни затраченные паровозо-сутки с учетом дально¬ 
сти расстояния возки составляла: 

для паровозов широкой колеи в среднем 1 860 м 3 /км, колеблясь по- 
разным строительным районам от 1 103 (Орево) до 3 343 нР/км (Зави¬ 
дово); 

для паровозов узкой колеи в среднем 655 м 3 /км , колеблясь от 
432 до 885 л Р/км (Волга). 

Ш 










Использование паровозов по времени распределялось следующим 
образом (в среднем по строительству проценте за 1936 г.): 


Виды использования паровозов 

Нормаль¬ 
ной колея 

Узкой 

колен 

Чистая работа . 

50 

41 

Горячий резерв . 

12 

33 

Ремонт (весь) . . . 

20 

14,7 

Отсутствие работы . 

5 

3,3 

Прочие простои . . 

13 

8 


100 іоо 


Наибольший процент чистой работы паровозов нормальной колеи 
■отмечался в июне— 62, марте — 54, наименьший —■ в ноябре — 44, де¬ 
кабре — 45. 

По паровозам, работавшим на узкой колее, наибольший процент 
использования наблюдался в сентябре — 60, августе — 57, июне — 53, 
наименьший процент использования — в апреле — 28, феврале — 29. 

Работа мотовозов. Мотовозы на строительстве канала ис¬ 
пользовались в основном для перевозки нерудных как на карьерах, 
так и на сооружениях и лишь частично для перевозки прочих строи¬ 
тельных материалов. 

Средняя дальность возки нерудных на карьерах составляла около 
3,9 км, а среднесуточная выработка на мотовозо-день —153 м г /км. 
Таким образом среднесуточная выработка паровоза узкой колеи была 
в 4,2 раза больше среднесуточной выработки мотовоза. 

Кроме того паровозы для узкой колеи работали на строительстве 
в наиболее трудных условиях и доказали во многих случаях свое 
преимущество перед мотовозами, в особенности при более или менее 
дальних возках (до 8 км на Волге) и крутых подъемах (Икша). 

При работе же на коротких рейсах и с малыми уклонами мото¬ 
возы дали неплохие результаты. Только за 1936 г. они вывезли из 
карьеров около 5 млн. м 3 нерудных, не считая внутренней перевозки 
на сооружениях и перевозки других строительных материалов. 

Среднесуточная выработка на один мотовоз, работавший на узкой 
колее на карьерах строительства, составила за 1936 г. 174 л 3 , дости¬ 
гая в отдельные месяцы 264 и 268 л 3 (май — август). 

АВТОТРАНСПОРТ 

Автотранспорт на вывозке земли на строительстве канала явился 
новым видом транспорта. Первое применение автомашин в экскава¬ 
торном комплексе было введено в мае 1934 г. в Волжском районе при 
разработке котлована бетонной плотины. Применение железнодорож¬ 
ного транспорта здесь было крайне неудобно из-за тесноты котлована 
и значительного подъема. 

На других объектах широкое применение автотранспорта для вы¬ 
возки земли вызывалось, с одной стороны, недостатком на строитель¬ 
стве железнодорожного подвижного состава и рельсов, а с другой, — 
специфическими условиями работы (сжатый фронт в забое и на свалке, 
крутые подъемы). Поэтому работа с автотранспортом была сосредо¬ 
точена главным образом в котлованах шлюзов и насосных станций, 
где подъемы составляли 0,025—0,030 и более. 

На строительстве использовались главным образом машины ЗИС 
грузоподъемностью 3 т. Применение машин меньшей грузоподъемно¬ 
сти (ГАЗ 1,5 т) оказалось нецелесообразным, так как вместимость 
ковша типового экскаватора «Ковровец» — 2,5 м* — превышала 
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подъемную силу машин этого типа. Поэтому автомашины ГАЗ были 
использованы только при малых экскаваторах типа «Рустон-4» и руч¬ 
ной погрузке. 

Ввиду новизны применения автотранспорта на вывозке грунта 
от экскаваторов в первое время опасались, что из-за значительного 
динамического удара, 
испытываемого авто- 
машиной в момент 
опорожнения черпака, 
и возможных при этом 
поломок кузова и ка¬ 
бинки шофера невоз¬ 
можно будет широко 
использовать авто¬ 
транспорт. Поэтому на 
Строительстве был 
объявлен специальный 
конкурс на изготовле¬ 
ние легкого подвиж¬ 
ного бункера для по¬ 
грузки грунта экскава¬ 
тором в автомашины. 

Однако Практика пока- фнг - 1*3. Опорожнение самосвала 

зала, что при извест¬ 
ной сноровке машиниста вполне возможна погрузка в автомашины и 
без бункера. Для этого надо лишь переделать кузов, заменив стан¬ 
дартные заводские борта высотой 60 см более низкими — высотой 
25-—30 еда, изготовляемыми из более толстых досок — 35—40 дада, 
а при опорожнении черпака экскаватора опускать его возможно ниже, 

_ 1 . почти до дна кузова, 

1 чтобы избежать сильного 

удара от падения всей 
массы грунта с высоты. 

Впоследствии Строи¬ 
тельство совершенно от¬ 
казалось от получения 
автомашин с заводскими 
кузовами и изготовляло 
последние для машин, за¬ 
нятых на земляных рабо¬ 
тах, в собственных ма¬ 
стерских. В результате 
полученного на строи¬ 
тельстве определенного 
навыка в работе маши¬ 
нистов - экскаваторщиков 
поломки кузовов при по¬ 
фиг. 184. Смыв грунта с автомашины грузке почти прекрати¬ 

лись. 

Организация работ автотранспорта. Машины, об¬ 
служивавшие экскаваторы, как правило, прикреплялись к экскавато¬ 
рам и объединялись в отдельную колонну, работавшую по самостоя¬ 
тельному приказ-наряду. Переключение этих машин на какие-либо 
другие работы допускалось лишь в случае остановки работы экскава¬ 
торов. 


Фиг. 184. Смыв грунта с автомашины 
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Для заправки, крепежного ремонта машины и смены бригад наз¬ 
началось 4 часа в сутки; обычно с 5 до 7 и с 17 до 19 час. На прак¬ 
тике этот режим часто нарушался и машины вступали в работу подчас 
не все сразу, а постепенно, с запозданием. 

Перед выпуском машины на трассу она осматривалась механиком 
автоколонны и пропускалась через специальную эстакаду, где запра¬ 
влялась и подвергалась профилактическому ремонту. После этого ма¬ 
шина вторично осма¬ 



тривалась техником- 
контролером. 

Крупны» текущий 
ремонт автомашин 
производился в об¬ 
щих гаражах и профи¬ 
лакториях автоколон¬ 
ны. Мелкие же повре¬ 
ждения во время рабо¬ 
ты устранялись непо¬ 
средственно на трассе. 
Для этого в районе эк¬ 
скаваторного кольца, 
вблизи постоянного 
рейса машин, устраи¬ 
вались специальные 


Фиг. 185. Автолежневка площадки на 3-4 на- 

шины, снабженные не¬ 
обходимым инструментом, материалами и запасными частями и об¬ 
служиваемые дежурным или линейным механиком. 

Разгрузка автомашин производилась тремя способами: 
а) ручниками, б) при помощи самосвалов (фиг. 183) и в) гидросмы¬ 
вом (фиг. 184). 

При разгрузке ручниками и самосвалом на свалке укладывалась 
автолежневая деревянная легко переносимая дорога из щитов. Во из¬ 
бежание задержки последующих машин разгрузка производилась на 
усах (разгрузочных путях), число которых зависело от количества 


разгружаемых машин. 

Автодороги. Одним из основных мероприятий для обеспече¬ 
ния налаженной работы автотранспорта являлись устройство и хоро¬ 
шее содержание дорог. В связи с этим на строительстве было разра¬ 
ботано и применено несколько типов деревянных переносных авто- 
лежневых дорог оригинальной конструкции (подробно см. выпуск 
«Земляные работы»), из которых наиболее характерными являются 
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Фиг. 186. Схеѵа расположения автогужевых дорог я экскаваторов 








автолежневки (фиг. 185), примененные на магистралях, и тип щито¬ 
вой переносной дороги, применяемый на свалках. 

На крупных объектах с продолжительным сроком работ устраи¬ 
вались дороги более тяжелого типа с частой укладкой поперечин. 
В условиях менее продолжительного срока работ ограничивались бо¬ 
лее легкими типами дорог. На крутых подъемах, спусках и поворо¬ 
тах во избежание схода машин устраивался специальный сплошной 
деревянный настил. 

Экскаваторы и дороги обычно располагались по следующей схеме 
(фиг. 186). 

Автомашины двигались всегда навстречу ходу экскаватора во из¬ 
бежание переноса черпака через кабину. Дорога прокладывалась 
вдоль хода каждого экскаватора (погрузочный путь), и по ней гру¬ 
женые автомашины попадали в пункте № 1 на общий путь, ведущий 
к свалке. В пункте № 2 машины распределялись диспетчером на раз¬ 
личные участки свалки. 

Порожние машины следовали от свалок также по общему пути 
до пункта № 3, где в случае необходимости переключались диспет¬ 
чером с одного экскаватора на другой. 

ИТОГИ РАБОТЫ АВТОТРАНСПОРТА 

Всего автотранспорт на строительстве перевез 14,7 млн. м 3 грунта, 
в том числе в 1934 г. —1,5 млн. л 3 , в 1935 г. — 5,8, в 1936 г. — 6,8 и 
з 1937 г. — 0,6 млн. л 3 . 

Из общей массы грунта, разработанного экскаваторами, в 1934 г. 
автотранспорт вывез 18,0%, в 1935 г. — 30,0%, в 1936 г.— 31,0%. 

Из всего количества автомашин, находившихся на строительстве, 
на земляных работах фактически было использовано, главным обра¬ 
зом под экскаваторами, в 1935 г. — 29%, в 1936 г. — 24%, а в отдель¬ 
ные месяцы наибольшей интенсивности работ использование авто¬ 
транспорта достигало 35—36%. 

Это однако далеко не удовлетворяло потребности экскаваторных 
разработок в автотранспорте, которая в 1935 г. была удовлетворена 
лишь на 71%, а в 1936 г. — на 79%, чем в значительной мере вызы¬ 
вались частые простои экскаваторов. 

Среднесуточный вывоз грунта одной автомашиной составлял 
в 1935 г. 55,8 м 8 и в 1936 г. — 54,8 лі 3 при средней дальности возки 
1,47 км в 1935 г. и 1,67 км — в 1936 г. Удлинение расстояния возки 
в известной мере объясняет сравнительную стабильность среднесуточ¬ 
ной вывозки в эти годы, несмотря на несомненно ббльшую налажен¬ 
ность работ в 1936 г. 

ГЛАВА VII 

НАУКА НА СЛУЖБЕ СТРОИТЕЛЬСТВА 

.Наука, порвавшая связь с практикой, 
с опытом — какая это наука?* „...наука 
потому и называется наукой, что чутко 
прислушивается к голосу опыта, практики*. 

(СТАЛИН) 

При постройке канала Москва — Волга большой размах и прак¬ 
тическое применение получили научно-исследовательские работы. 
Огромные масштабы строительства, новизна и сложность ряда поста¬ 
вленных задач и ограниченность сроков изыскательских, исследова¬ 
тельских, проектировочных и строительных работ побудили Строи¬ 
тельство подойти к целому ряду вопросов проектирования и возведения 
•сооружений канала, используя по возможности весь накопившийся 
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опыт по гидротехническому строительству как в СССР, так и за 
границей. 

Для этой цели была подробно изучена мировая специальная ли¬ 
тература и проектно-изыскательские материалы по выстроенным и 
проектируемым гидротехническим сооружениям, организованы кон¬ 
сультации и экспертизы по всем важнейшим вопросам и т. д. и т. п. 

Для своевременного разрешения ряда задач, требующих экспери¬ 
ментирования или новых специальных теоретических проработок, на 
строительстве канала Москва — Волга была организована и широко 
развернута сеть собственных научно-исследовательских учреждений и 
организаций как в центре, так и непосредственно на трассе. Таковыми 
явились: центральная гидротехническая лаборатория, центральная бе¬ 
тонная лаборатория, центральная грунтовая лаборатория, а также бо¬ 
лее мелкие лаборатории: торфяная, химическая и гидромеханическая. 
Все лаборатории кроме гидротехнической и химической имели сеть 
полевых линейных лабораторий или постов. 

Кроме того в техническом отделе Строительства имелись методо¬ 
логические группы, которые, не решая чисто узко производственных 
вопросов, разрабатывали отдельные теоретические вопросы. 

ГИДРОТЕХНИЧЕСКАЯ ЛАБОРАТОРИЯ 

Работа гидротехнических сооружений, служащих для создания 
подпора воды и пропуска подпертой воды, сопровождается обычно 
постоянным стремлением воды просочиться (профильтровать) под со¬ 
оружением или в обход его и тем самым уменьшить устойчивость со¬ 
оружения вследствие размыва за ним грунтов, нарушения работы 
противофильтрационных устройств и т. д. 

Борьба с этими явлениями, а также придание сооружению таких 
размеров и форм, которые полностью обеспечили бы правильный про¬ 
пуск через него и надземного потока, сопряжены во многих случаях 
с большими трудностями. При современном состоянии изученности и 
математической интерпретации явлений, сопутствующих работе гидро¬ 
технических сооружений, очень часто становится недостаточным при¬ 
менение существующих теорий для правильного расчета и проектиро¬ 
вания гидротехнических сооружений. 

В таких случаях единственным способом для преодоления указан¬ 
ных трудностей является экспериментальное лабораторное изучение. 
Сущность этого способа заключается в том, что вопросы проектиро¬ 
вания, не поддающиеся разрешению теоретическим путем, изучаются 
за моделях проектируемых сооружений, построенных в уменьшенных 
масштабах. 

Заставляя воду течь и воздействовать на сооружения, построен¬ 
ные в гидротехнических лабораториях в малых масштабах (в 1 /ю і 
Ѵюо, Ѵ 200 натуральной величины), удается, основываясь на законах 
механического подобия, проверять результаты теоретических расчетов 
или опытным путем подбирать наиболее рациональные формы и раз¬ 
меры сооружений. 

Наши первые крупные гидротехнические строительства — Волхов¬ 
строй, Овирьстрой и Днепрострой — обслуживались лабораториями 
Москвы и Ленинграда. Эти лаборатории, территориально удаленные от 
строительных площадок и административно не связанные со строи¬ 
тельством, не всегда и не в полной мере удовлетворяли нужды строи¬ 
тельства в установленные сроки. 

Строительство канала Москва—Волга избежало этих неудобств 
путем организации в Дмитрове непосредственно при Управлении строи- 
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тельства собственной гидротехнической лаборатории. Это обеспечило 
возможность вести разработку проектов сооружений в тесной увязке 
с экономическими и конструктивными требованиями, в постоянном 
контакте проектировщиков с лабораторией и получать решения 
в нужные для строи- 
тельства сроки. 

В большинстве 
случаев лаборатория 
получала задания на 
исследование сооруже¬ 
ний, разработанных до 
этого в виде эскизных 
проектов. Во время 
исследований лабора¬ 
тория вносила целый 
ряд предложений, ко¬ 
торые немедленно со¬ 
гласовывались с кон¬ 
структорами, и, наобо¬ 
рот, все пожелания 
проектировщиков, вы¬ 
текающие из конструк¬ 
тивных и общих тех- 
нико - экономических 
соображений, учиты¬ 
вались лабораторией 
при отыскании наибо- 
ле целесообразных ре¬ 
шений. 

Г идротехническая 
лаборатория Строи¬ 
тельства, вначале зани¬ 
мавшая здание пло¬ 
щадью в 1 000 ж 2 и 
весьма скромно обору¬ 
дованная, уже через 
год расширилась более 
чем в 5 раз по площа¬ 
ди и обогатилась боль¬ 
шим количеством нового оборудования (фиг. 187). Лаборатория пре¬ 
вратилась в одну из самых крупных, когда-либо существовавших на 
стройках; ее размеры и оборудование позволяли испытывать одно¬ 
временно до семи больших моделей. 

В гидротехнической лаборатории Строительства были исследо¬ 
ваны: бетонные плотины на Волге и Москва-реке, шлюзы, водосбросы, 
донные водоспуски у водохранилищных плотин, деривационные ка¬ 
налы насосных станций и ГЭС, аварийные и заградительные ворота, 
лотки, быстротоки, сифонные водосбросы и прочие мелкие соору¬ 
жения. 

Кроме того было проведено изучение отдельных частей сооруже¬ 
ний, как-то: сегментных ворот для верхних голов шлюзов, очертаний 
шлюзных водопроводных галлерей и пр. 

К вопросам инженерной гидравлики, подвергавшимся в гидротех¬ 
нической лаборатории Строительства изучению и исследованию, отно¬ 
сятся: 
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1) гашение кинетической энергии потока в нижнем бьефе и пре¬ 
дохранение сооружений от подмыва; 

2) изучение пропуска льда через сооружения; 

3) разработка рационального порядка эксплоатации сооружения, 
т. е. установление наиболее целесообразной последовательности ма¬ 
неврирования затворами при различных расходах и горизонтах 
воды; 

4) определение пропускной способности сооружений и их отдель¬ 
ных частей; 

5) определение очертаний обтекаемых поверхностей сооружений 
и изучение давлений на них со стороны потока; 

6) исследование и изучение наполнения и опорожнения шлюзов, 
гашения энергии при шлюзовании, изучение подходов к шлюзам со 
стороны верхних и нижних бьефов; 

7) исследование быстротоков и сбросных лотков с повышенной 
шероховатостью; 

8) исследование заградительных ворот и др. 

Из лабораторных работ, относящихся к исследованиям отдельных, 
наиболее ответственных и сложных частей сооружений, следует отме¬ 
тить: а) динамометрические испытания сегментных ворот шлюзов 
с направляющим козырьком для определения подъемных усилий; 
б) исследование очертаний водопроводных галлерей в нижних голо¬ 
вах шлюзов; в) исследования формы диффузоров насосных 
станций. 

В части изучения движения подземных вод в основании сооруже¬ 
ний гидротехнической лабораторией Строительства был освоен и усо¬ 
вершенствован предложенный покойным акад. Павловским метод ЭГДА 
[электро-гидро-динамических аналогий). Благодаря всестороннему и 
глубокому развитию этого метода удалось .в значительной мере уточ¬ 
нить расчеты и проектирование земляных плотин, дамб и земляных 
оснований под бетонные сооружения. 

При помощи этого же метода ЭГДА были произведены весьма 
сложные исследования фильтрации под основаниями сооружений 
в условиях неоднородных грунтов. 

Обеспечению надлежащих темпов исследовательских работ много 
способствовала организация при лаборатории собственных мастер¬ 
ских — модельной и точных приборов, изготовлявших отдельные стан¬ 
дартные части моделей. Это значительно сокращало время, требуемое 
на перемонтаж гидравлических установок, и повышало степень много¬ 
кратного их использования. В мастерской точных приборов обеспечи¬ 
вались своевременное изготовление и ремонт измерительной ап¬ 
паратуры; в частности в ней был изготовлен весьма сложный 
прибор системы Макавеева для изучения давления на шлюзуемое 
судно. 

В результате произведенных гидротехнической лабораторией ис¬ 
следований явилась возможность упростить ряд сооружений и отдель¬ 
ных конструкций (например сокращение числа запроектированных 
пролетов бетонных плотин), установить наиболее рациональные кон¬ 
струкции гасителей энергии потока, доказать возможность уменьше¬ 
ния объема бетонных и других работ на ряде сооружений, наиболее 
целесообразно и экономно скомпоновать узлы гидротехнических со¬ 
оружений и т. п. Высокие эксплоатационные показатели сооружений 
канала Москва — Волга (в первую очередь шлюзов) также достигнуты 
как результат десятков и сотен опытов, проведенных в гидротехни¬ 
ческой лаборатории Строительства. 
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БЕТОННАЯ ЛАБОРАТОРИЯ 


Вопросы подбора состава бетона, его качества, способов приго¬ 
товления, транспортирования и укладки в сооружение при огромном 
объеме бетонных работ приобрели на строительстве канала особое 
значение и с первых же дней приковали к себе внимание инженерно- 
технической и научной мысли коллектива Строительства. Созданная 
для этой цели бетонная лаборатория Строительства приступила пре¬ 
жде всего к изучению технологических свойств бетона — его проч¬ 
ности, морозостойкости, плотности и сопротивляемости разрушаю¬ 
щему действию агрессивных фильтрационных вод. 

Произведенные в этом направлении исследования показали целе¬ 
сообразность пуццоланизации бетона путем присадки к нему местных 
трепелов в виде трепельно-водной суспензии, вводимой в барабан 
бетономешалки. Добавка трепела в количестве 10—20% от общего 
количества вяжущего (цемент + трепел) позволила сократить расход 
цемента и в то же время повысила плотность бетона и его сопроти¬ 
вляемость химическим воздействиям. 

По инициативе центральной бетонной лаборатории впервые 
в Союзе нашло в столь крупном масштабе применение вибраторов 
для укладки бетона, благодаря чему достигнуто значительное повы¬ 
шение качества бетона при одновременной экономии портландце¬ 
мента. Так, на некоторых шлюзах одновременное применение в широ¬ 
ком масштабе трепела и вибраторов уменьшило расход цемента на 
25—30% без снижения качества бетона. 

Необходимость ведения бетонных работ в течение круглого года 
побудила центральную бетонную лабораторию тщательно прорабо¬ 
тать и применить метод электро обогрева бетона, давший весьма поло¬ 
жительные результаты. 

Ценным является также предложение центральной бетонной лабо¬ 
ратории создавать на строительных площадках специальные марки 
гидротехнического цемента путем перемалывания цементного клинкера 
с песком и прибавки трепела, что сейчас широко используется на 
Волгострое. 

В функции бетонной лаборатории входило также осуществление 
постоянного контроля за производством бетонных работ и за каче¬ 
ством употреблявшихся материалов. С этой целью во всех районах 
строительства были организованы районные бетонные лаборатории, 
а на сооружениях — посты, находившиеся в непосредственном подчи¬ 
нении центральной бетонной лаборатории. Кроме того производство 
работ периодически контролировалось непосредственно работниками 
центральной лаборатории. 

ГЕОТЕХНИКА И ГРУНТОВАЯ ЛАБОРАТОРИЯ 

Строительство более 200 гидротехнических сооружений, располо¬ 
женных на самых разнообразных и весьма сложных основаниях, по¬ 
будило организовать широкие геологические исследования и геотех¬ 
ническое изучение свойств грунтов районов строительства. 

Геологическим отделом Строительства был собран богатейший 
материал по изучению геологии района канала на площади почти 
в 3 000 км 2 (,в том числе 2 500 кл 2 по водохранилищам). Геологической 
разведкой Строительства пройдено около 650 000 лог. м различных 
видов буровых скважин, шахт и шурфов. 

Геотехнические исследования грунтов требовались для всех ин- 
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женерных сооружений, возведенных на -канале, и для самого ложа 
канала. Результаты этих исследований и лабораторных анализов ис¬ 
пользовались для определения устойчивости сооружений, их осадок и 
для возможности определения условий применения местных грунтов 
как строительного материала для возведения плотин, приканальных 
дамб, дорожных насыпей и т. и. 

Геологические особенности оснований сооружений и большой 
объем земляных работ по возведению весьма ответственных дамб и 
насыпей требовали от Строительства широкого развития и, как уже от¬ 
мечалось выше, применения впервые введенного в производственную 
практику на строительстве Беломорско-Балтийского канала им. Ста¬ 
лина контроля за укладкой грунтов. Организация этого контроля была 
проведена центральной грунтовой лабораторией Строительства, нахо¬ 
дившейся в Дмитрове, а также сетью районных грунтовых лаборато¬ 
рий и контрольных постов на трассе. 

Широко примененная на строительстве канала система контроля, 
за подбором грунта и качеством работ по его укладке дала возмож¬ 
ность: а) сочетать высокую производительность работ с высоким ка¬ 
чеством; б) использовать большинство местных грунтов с наилучшим, 
экономическим и техническим эффектом; в) применять для строитель¬ 
ства дамб, понурое и водозащитных экранов не только минеральные,, 
но и местные торфяные грунты в различных комбинациях с мине¬ 
ральными. 

В результате проведенных обширных исследований по торфу, 
имевшему до этого весьма ограниченное применение в гидротехнике, 
можно в настоящее время считать научно и практически доказанной 
возможность широкого применения торфа в качестве строительного 
материала при возведении гидротехнических сооружений, в том числе 
и высоконапорных (в экранах плотин, в дамбах), а также для укре¬ 
пления откосов в виде торфяной подстилки под каменную одежду. 

На строительстве канала Москва — Волга впервые были поста¬ 
влены в широком масштабе научно-исследовательские работы в обла¬ 
сти геотехники. Среди ряда методических работ, проведенных в этой, 
области, основными являлись: 

1) определение прочности грунта в основаниях сооружений, т. е 
его несущей способности; 

2) оценка устойчивости откосов, экранов и т. п.; 

3) оценка возможных осадок сооружений; 

4) оценка самоуплотнения торфяных и минеральных насыпей; 

5) оценка осадок торфяных оснований; 

6) приемы для расчета свайных оснований; 

7) приемы для назначения и контроля уплотнения -гидротехни¬ 
ческих насыпей и пр. 

Особый интерес представляет организованная геотехническим от¬ 
делом постановка модельных исследований на центрофуге. Последняя: 
давала до 500 об/мин, что позволяло применять большие масштабы 
моделирования. При помощи центрофуги широко исследовались, 
весьма сложные и разнообразные явления, сопутствующие работе раз¬ 
личных гидротехнических сооружений (подробнее см. специальные 
зыпуски отчета «Геотехника на строительстве канала Москва — Волга» 
и «Торф на строительстве канала Москва — Волга»). 

ЛАБОРАТОРИЯ ГИДРОМЕХАНИЗАЦИИ 

Опытно-исследовательские работы по вопросам гидромеханики 
на строительстве канала получили надлежащее развитие. 



Необходимость выбора мощного насоса с возможно максималь¬ 
ным коэфициентом полезного действия побудила Строительство ши¬ 
роко развернуть научные искания в этой области. Путем длительных 
испытаний, произведенных с различными формами лопастей, сопро¬ 
вождавшихся сложными расчетами, удалось подобрать такую форму 
пропеллера, которая позволила достигнуть коэфициента полезного 
действия насосов не ниже 0,86. Это превосходит коэфициент полез¬ 
ного действия насосов (0,85), гарантируемый лучшими заграничными 
фирмами. Выбранный на основании этих исследований пропеллерный 
тип насоса является по своей производительности первым в мире 
среди аналогичных конструкций. 

Значительное развитие получили также научно-исследовательские 
работы іпо вопросам гидромеханизации земляных работ, получившей 
на строительстве весьма широкое применение и сыгравшей решаю¬ 
щую роль в своевременном окончании работ (подробно см. специаль¬ 
ный выпуск отчета «Гидромеханизация на строительстве канала 
Москва — Волга»). 

ХИМИЧЕСКАЯ ЛАБОРАТОРИЯ 

Химическая лаборатория Строительства, существовавшая вначале 
при гидротехнической, а впоследствии при бетонной лаборатории, 
провела большие исследования качества воды Москва-реки, грунтовых 
вод на трассе в местах расположения всех бетонных сооружений, 
а также изучение битумной гидроизоляции для всех бетонных и не¬ 
которых земляных сооружений на канале. В частности лабораторией 
была предложена и внедрена на Строительстве замена дорогих ма¬ 
териалов— битума и оцинкованного железа—более дешевыми — 
битумно-минеральными смесями и обыкновенным листовым железом, 
прокрашенным битумным раствором. 

В течение 13 месяцев в характерных пунктах Москва-реки от Ко¬ 
ломны до Кунцева на протяжении 180 км в 29 пунктах брались пробы 
воды, подвергавшиеся химическому анализу на кислород и биохими¬ 
ческую потребность. В результате был вычислен для Москва-реки коэ¬ 
фициент аэрации, что позволило определить размеры необходимых 
попусков воды из канала в Москва-реку для того, чтобы вода вполне 
удовлетворяла санитарным требованиям. 

На основании подробных исследований химической лабораторией 
Строительства были впервые составлены рецепты: 

а) битумных матов для защиты сооружений канала от поврежде¬ 
ний грунтовыми водами, матов в основание бетонных сооружений и 
битумно-бензинных окрасок; 

б) парафино-канифольного покрытия (примененного на Перер¬ 
винском шлюзе), являющегося одновременно гидроизоляцией и окра¬ 
ской; 

в) составов, для защиты железа от коррозии для подводных по¬ 
верхностей (из 75% битума и 25% бензина) и специальных красок* 
для надводных поверхностей. 

НАБЛЮДЕНИЕ ЗА ПОВЕДЕНИЕМ СООРУЖЕНИЙ 

Впервые в мировой практике на строительстве канала было орга¬ 
низовано специальное научное наблюдение за поведением сооружений 
как .в процессе их возведения, так и в период эксплоатации. На всех 
основных сооружениях канала было установлено большое количество 
контрольно-измерительных приборов, фиксирующих сложнейшие про¬ 
цессы взаимодействия на сооружение грунтовых вод, фильтрации 
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и пр. и дающих возможность изучать напряжения и деформации 
в теле сооружений и их основаниях. 

Всего на сооружениях канала в 1937 г. было заложено: до 1 000 
пьезометров, позволяющих наблюдать за фильтрацией; несколько ты¬ 
сяч высотных марок-реперов для наблюдения за осадкой сооружений; 
несколько сот приборов внутри 'бетона, регистрирующих напряжения, 
и др. Таким образом канал Москва — Волга и в настоя¬ 
щее время по существу представляет собой 
огромную лабораторию по изучению гидротехни¬ 
ческих сооружений в натуральном масштабе и 
в условиях действительной их работы. Эти исследова¬ 
ния продолжаются в настоящее время Управлением канала Москва —* 
Волга при СНК СССР, а в части Учино— Пестово — Пяловского узла 
сооружений и Водопроводного канала— Мосводопроводом. 



Фиг. 188. Опытный участок канала 

Наконец необходимо особо отметить проведенную Строительством 
большую исследовательскую работу непосредственно на трассе канала, 
где для предварительных исследовательских целей был сооружен спе¬ 
циальный опытный участок канала, наполненный водой до проектной 
отметки, и были возведены на торфяном основании опытные дамбы из 
минеральных грунтов и торфа. На опытном участке канала (фиг. 188) 
были поставлены научные исследования по выбору правильного зало¬ 
жения откосов в надводной и подводной частях; наблюдения за со¬ 
стоянием откосов при наполнении опытного участка водой и пробном 
пуске баржи; изучение поведения различных типов крепления отко¬ 
сов; изучение морозостойкости креплений откосов и их сопроти¬ 
вляемости воздействию льда и влиянию колебаний уровня воды 
в канале; наблюдения за фильтрацией воды из канала и в канал и др. 

★ 

Указанная организация научно-исследовательского дела на строи¬ 
тельстве канала Москва — Волга позволила теснейшим образом свя¬ 
зать работу научно-технической мысли с практикой проектирования и 
возведения сооружений канала. 

Все это в значительной мере способствовало внедрению и реали¬ 
зации на строительстве новейших достижений науки и техники и даль¬ 
нейшему их расцвету, а также во многом обеспечило надлежащее ка¬ 
чество возводимых сооружений и выполнение всего строительства 
в установленные сроки. 
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ГЛАВА VIII 

ИЗЪЯТИЕ ЗЕМЕЛЬ И ЗЕМЛЕУСТРОЙСТВО ПЕРЕСЕЛЯЕМОГО 
НАСЕЛЕНИЯ 

Постройка канала Москва — Волга, как и всякого гидротехниче¬ 
ского сооружения, в особенности плотин, потребовала занятия значи¬ 
тельной территории для строительных и эксплоатационных нужд. 
Особенно большие площади потребовались под водохранилища ка¬ 
нала. 

Общая площадь земель, занятых строительством канала Москва — 
Волга, его водохранилищами и сооружениями, расположена в 18 
административных районах Московской и Калининской областей и со¬ 
ставляет 55,2 тыс. га. 

До постройки канала указанная территория была занята: 


Под усадебные и огородные земли 


2,9 тыс. 2 і 

„ пахотные земли . 


15,3 , 

„ луговые . ... 


14,7 , 

, лесные площади . 


14,2 . 

прочие надобности . • 


8,1 . 

Строительством канала эти земли были использованы: 


Плошадь 

% к общей 


в тыс. га 

площади 

Под водохранилища . . . . • ... 

41,7 

75,6 

. трассу канала и его сооружения 

6,1 

11,0 

„ производственные сооружения 
и предприятия . 

7,4 

13,4 

Итого. 

55,2 

300 


Помимо этого часть земель, непосредственно прилегающих к ка¬ 
налу и его водохранилищам, подверглась подтоплению {заболачи¬ 
ванию), а часть была отведена под санитарную зону, ограждающую 
канал от загрязнений. 

Общая площадь земель, закрепленных в постоянное пользование 
канала для его эксплоатационных надобностей, составляет 52,8 тыс. га, 
из них: по Московской области—15,5 тыс. га и по Калининской 
области — 37,3 тыс. га. 

Отвод земель для нужд строительства производился или в по¬ 
рядке отвода (в тех случаях, когда земля находилась в земельном 
или лесном запасе) или в порядке изъятия от лиц и организаций, 
в пользовании которых находились эти земли. 

Ввиду отсутствия у нас практики по изъятию больших террито¬ 
рий для нужд строительства, по инициативе Строительства был раз¬ 
работан и утвержден ВЦИК 20 июля 1933 г. специальный закон «О по¬ 
рядке изъятия земель для строительства канала Москва — Волга». 
В связи с этим при президиумах Московского и Калининского обл¬ 
исполкомов были организованы специальные комиссии по изъятию 
земель для строительства канала, которые разрешали все возникавшие 
в процессе изъятия вопросы. 

При изъятии необходимых земель Строительство провело огром¬ 
ную работу по переносу находившихся на изымаемой территории 
строений и по устройству переселяемого населения на новых местах. 

Значительная доля переселяемых хозяйств размещена в порядке 
допри селения к существующим селениям' или путем переселения на 
незатапливаемые земли своего же селения. И только меньшая часть 
переселяемых хозяйств была устроена на совершенно новых местах. 
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Некоторая часть населения, не связанная с сельским хозяйством 
(кустари, служащие, рабочие промышленных предприятий и пр.), по¬ 
желала переселиться в ближайшие более крупные населенные пункты, 
например г. Конаково, г. Кимры, нос. Завидово и др., или ликвидиро¬ 
вала свои дома. 

Общее число перенесенных в связи с постройкой канала хозяйств 
достигает 6 800, а число перенесенных строений — 40 000, главная 
масса которых ранее размещалась в районах будущих водохранилищ. 

Из населенных пунктов городского типа, попавших в зону зато¬ 
пления водохранилищ, следует особо упомянуть г. Корчеву (на Волге)! 
с пятитысячным населением (фиг. 189), почти целиком доприселен- 
ного к г. Конаково, а также старый поселок Хлебниково (Клязьмин¬ 
ское водохранилище), из которого переселено 236 хозяйств. 

Из промышленных предприятий в зоне затопления водохранилищ 
находились: фабрика б. камвольного треста «Пролетарская отрада», 
фабрика «Мосшерстьсукно» Хлебниковского района, Никольская шер¬ 
степрядильная фабрика им. Калинина, стекольный завод им. 1 мая на 
р. Сози (Иваньковское водохранилище) и др. Некоторые из них 
перенесены на другое место; другие ликвидированы, а оборудование 
использовано на иных заводах и предприятиях. 

Все работы по переносу жилых строений были выполнены 
в основном Строительством канала. Нежилые же строения в значи¬ 
тельной части перенесены силами владельцев этих построек за счет 
Строительства, которое отпускало для этого также необходимые 
строительные материалы. Перенос строений государственных органов 
производился самими государственными органами за счет средств 
Строительства. Некоторые строения, оставленные на -месте, были ис¬ 
пользованы Строительством для производственных целей. Каменные 
строения государственных органов были приняты на баланс Строи¬ 
тельства. 

При выборе места для устройства новых селений (фиг. 190) про¬ 
изводилось тщательное, всестороннее обследование территории и 
вновь выбранные пункты обеспечивались надлежащей планировкой, 
подъездными путями, водоснабжением, усадебными участками и пр. 

Расстояние переноса строений на новые места было различно. 
В пределах Московской области среднее расстояние переноса соста¬ 
вляло 3,9 км, а по Калининской области—11,4 км. Это объясняется 
большими размерами зоны затопления Иваньковского водохранилища 
и кроме того ожидаемым здесь значительным подтоплением берегов 
водохранилища. 

Для устройства переселенных граждан на новых местах Строи¬ 
тельство провело землеустройство территории до 140 тыс. га с 320 се¬ 
лениями и 16 000 хозяйств путем целого ряда культурно-технических 
мероприятий (устройство новых колодцев, прудов и дорог, насажде¬ 
ние ягодников, устройство огородов, парников и т. п.). Из более су¬ 
щественных работ необходимо отметить: 

Осушение земель на площади . 12001га Поднято целины. 12 200 га 

Раскорчевка.И 500 „ Вновь вырыто колодцев . . 800 шт 

Залужение. 5300 * Устроено прудов . . 200 в 

Всего на отвод земель под канал Москва—Волга, его водохра¬ 
нилища и сооружения, а также перенос селений и устройство на новых 
местах переселяемых Строительство израсходовало 83,4 млн. руб., 
в том числе на перенос селений — 35,4 млн. руб., на перенос учрежде¬ 
ний и предприятий—17,6 млн. руб., на землеустройство и подготовку 
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Фиг. 189. Город Корчеаа, затопленный Иваньковским 
водохранилищем 



Фнг. 191, Передвижка жилого дома на новое место 




Фиг. 192. Перенесенные дома 




территории для 'переселяемых—19,3 млн. руб., на очистку зон зато¬ 
пления — 9,0 млн. руб. и прочие нужды — 2,1 млн. руб. 

В результате проведенных мероприятий по переселению граждан 
и устройству их на новых местах с соответствующей подготовкой 
для них территории переселенцы получили все необходимые условия 
для зажиточной и культурной жизни на новых местах. 

Колхозница Екатерина Жарова (колхоз «Всходы» Кузнецовского- 
района) так характеризует то, что ей дал канал: 

«Ветхой избушки в старом Карамышеве, где было пережито не¬ 
мало невзгод, уже нет. Я имею светленький домик, построенный 
Строительством канала на новом месте. Большевики, строя канал, из¬ 
менили русло реки Волги. По новому руслу пошла и наша жизнь». 

Другая колхозница 3. П. Репина (колхоз «Урожай» Конаковского 
района Калининской области) пишет: 

«Приношу искреннюю благодарность своей родной советской вла¬ 
сти за хорошее и быстрое переселение моего хозяйства из зоны 
Волжского водохранилища». 

«Строители замечательного канала Москва — Волга с большим 
вниманием и чуткостью подошли к переселяемому крестьянству. Они 
на деле доказали ту величайшую заботу о людях, которой учит весь 
советский народ наш великий Сталин». 

ГЛАВА ЮС 

СТОИМОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА И ВЫПОЛНЕНИЕ СМЕТЫ 

Сметная стоимость всего комплекса строительства канала 
Москва—Волга (включая Истринский узел, но не считая Хорошев¬ 
ского спрямления) была установлена правительством в 1 765,3 млн. руб. 

Сверх этого на приобретение строительного оборудования было 
ассигновано 100 млн. руб. возвратных средств. 

Строительство Хорошевского спрямления, не входившее перво¬ 
начально в утвержденный правительством -проект канала Москва— 
Волга, не было поэтому и учтено в общей смете строительства. Ра¬ 
бота эта как дополнительная была исчислена и утверждена по спе¬ 
циальной смете в сумме 40,8 млн. руб. 

Таким образом общая стоимость всего строительства была уста¬ 
новлена правительством (не считая возвратных средств на приобре¬ 
тение строительного оборудования) в 1 806,1 млн. руб. 

Фактическая стоимость выполненных Строительством работ 
составила по данным ликвидационного отчета Строительства на 
1/1 1938 г. 1 733,7 млн. руб. (включая недоделки общей стоимостью 
39,5 млн. руб., переданных Управлению эксплоатации канала), в том 
числе по каналу Москва—Волга—1 70?, 1 млн. руб., по Хорошевскому 
спрямлению — 31,6 млн. руб. 

В результате строительство канала Москва—Волга дало эконо¬ 
мию против установленной правительством сметной стоимости 
в 72,4 млн. руб., или около 4%. 

Из общей стоимости самого канала Москва—Волга 
в 1 702,1 млн. руб. (не считая Хорошевского спрямления) на основные 
сооружения приходится 1380,1 млн. руб., или 81,1%; на постройку 
временных сооружений (с учетом 28,6 млн. руб., возвращенных от 
реализации материалов) — 179,8 млн. руб., или 10,6%; на отчуждения 
и переносы строений — 80,6 млн. руб., или 4,7%; на изыскания и про¬ 
ектирование — 53,0 млн. руб., или 3,1% и прочие расходы—' 
8,6 млн. руб., или 0,5%. 
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Общая стоимость основных сооружений в 1 380,1 млн. руб. рас¬ 
пределяется следующим образом: 


Самый канал и дамбы.... 

Шлюзы. 

Плотины. 

Насосные станции. . . ... 

ГЭС. 

Сооружение Водопроводного канала . 

Портовые сооружения и пристани. 

Железнодорожное строительство и железно¬ 
дорожные мосты. 

Шоссейное строительство, мосты и туннели 
Прочие сооружения (заградительные во¬ 
рота, лотки, дюкеры, водосбросы, экс- 
плоатационные поселки и др.) .... 


410,8 млн. руб., или 29,8 


283,2 

127,5 

95.5 

79.3 

67.4 

53.6 

47,8 

59,3 


20,5% 

9 , 2 % 

6,9% 

5,7% 

4,9% 

3,9% 

3,5% 

4,3% 


155,7 


11,3% 


Таким образом наибольшие капиталовложения приходятся на 
самый канал, затем шлюзы, плотины, насосные станции и ГЭС. 

По видам работ наибольших капиталовложений потребовали зем¬ 
ляные работы — 526,6 млн. руб., 1 или 30,9%; за ними следуют бетон¬ 
ные и железобетонные работы — 292,8 млн. руб., или 17,2%; крепле¬ 
ние откосов—107,0 млн. руб., или 6,2%; металлические конструкции 
и их монтаж — 84,1 млн. руб., или 4,9%; энергооборудование и его 
монтаж — 76,3 млн. руб., или 4,4%. 

Стоимость гражданского строительства для нужд эксплоатации 
составила 52,4 млн. руб., или 3,0%, в том числе эксплоатационных 
поселков — 30,3 млн. руб. Стоимость гражданского строительства для 
производственных целей и их оформление составила 74,7 млн. руб., 
или 4,3% (в том числе производственных зданий — 48,7 млн. руб., 
архитектурного и декоративного оформления —13,2 млн. руб., озеле¬ 
нения районов сооружений — 5,9 млн. руб., возведения монументов 
у входа в канал — 6,9 млн. руб.). 

Значительных средств потребовали также различного рода под¬ 
собные работы. Так, временное гражданское строительство для раз¬ 
мещения рабочих, технического персонала, материалов и пр. потре¬ 
бовало 104,7 млн. руб.; устройство производственных железнодорож¬ 
ных путей обошлось в 40,6 млн. руб. и производственных автогуже¬ 
вых дорог—34,6 млн. руб. 

Наибольшую экономию дало строительство по земляным работам, 
на которых благодаря ряду введенных рационализаторских меро¬ 
приятий и хорошей организации работ исполнительная стоимость 
единицы работ оказалась ниже сметной (в среднем за все время 
строительства) на 37 коп. на 1 л 3 разработанной земли, в том числе: 
на выемке грунтов — на 16 коп., на насыпях — на 82 коп. и на 
вскрыше .резервов — на 47 коп. 

По металлическим конструкциям и их монтажу экономия вырази¬ 
лась в 230 руб. на 1 Ту что в некоторой степени объясняется частич¬ 
ной организацией собственного производства металлических кон¬ 
струкций на механическом заводе Строительства и монтажей их 
своими силами. Это дало Строительству по соответствующим работам 
снижение в 30% против сметы. 

По укреплению откосов Строительство дало экономию 
в 2 млн. руб. с лишним, достигнутую в основном за счет уменьшения 


1 В том числе: выемка грунта—358,2 млн. руб., насыпи —141,2 млн. руб., 
вскрытие резервов — 8,2 млн. руб., планировка оснований и откосов сооружений — 
8,3 млн. руб. и оформление кавальеров —10,7 млн. руб. 
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объемов, при некотором удорожании стоимости единицы работ про¬ 
тив сметы (на 64 коп.)* 

С другой стороны, Строительство допустило и ряд перерасходов. 
Так, стоимость 1 ж* уложенного бетона оказалась в среднем на 5 р. 01 к. 
дороже сметной расценки. Вздорожание это однако произошло 
в основном за счет повышения стоимости материалов. 

По накладным расходам было достигнуто снижение установлен¬ 
ной нормы расходов в 0,7%, из которых на административно-хозяй¬ 
ственные расходы приходится 0,1%, по производственным наклад¬ 
ным расходам — 0,12% и остальные по прочим расходам. 

По наиболее крупным сооружениям сравнение фактической и 
сметной стоимости дает следующую картину (табл. 29). 

Таблица 29 


Сопоставление сагетной п фактической стоимости сооружений 


Наименование сооружений 

Стоимость в млн. руб. 

сметная 

фактическая 

Шлюзы: 

37,1 

35,7 

однокамерный Волжский № 1. ... 

„ Мельдинский № 2. . . . 

27,2 

28,5 

двухкамерный Химкинский № 7. 

46,8 

44,0 

однокамерный Перервинский № 10. 

11,6 

11,2 

Насосные станции: 


21,8 

у шлюза >62..*. 

19,2 

. . №5.• . 

19,1 

17,1 

Плотины: 

49,7 


Иваньковская бетонная. ... 

49,0 

Карамышевская . . 


6,6 

Перервинская « . 

8,9 

8,6 

Иваньковская земляная. 

9,2 

8,1 

Пестовская . .... 

8,1 

6,6 

Пироговская . . .... 

8,2 

9.3 

11,2 

Акуловская . . 

10,6 

Гидроэлектростанции: 

35,4 

Иваньковская.. 

33,1 

Сходненская. ... 

26,3 

24,0 

Мосты: 


железнодорожный через канал у шлюза 4 . . - . 

5.5 

5,8 

в четырехпутный бетонный через 

6,2 

6,5 

канал у ст. Химки. 

железнодорожный на Калининской ж. д. через 

3,3 

2,9 

шлюз ,' а 8. 

шоссейный трехпролетный металлический на Ленин- 

5,0 

5,1 

градском шоссе. 

шоссейный железобетонный трехпролетный через 

6,6 

7,9 

Хорошевское спрямление Москва-рекн. 


Осуществление столь грандиозного строительства; как канал 
Москва—Волга, при исключительном многообразии и сложности его 
сооружений не только без превышения утвержденной правительством 
сметы, но даже с некоторым снижением этой стоимости (на 4%) 
является безусловным достижением этой стройки, что и отмечено 
в приемочном акте правительственной комиссии. 


ГЛАВА X 

КАНАЛ СТРОИЛА ВСЯ СТРАНА 

Канал Москва—Волга — сложнейший гидротехнический комплекс. 
В его составе — гидростанции и насосные станции, шлюзы и плотины, 
аварийные и заградительные ворота, крупнейшие мостовые сооруже¬ 
ния и ігр. Каждое из этих сооружений представляет собой целую си¬ 
стему сложнейших механизмов, потребовавших для своего устрой- 
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ства большого количества конструкций и изделий, в ряде случаев 
новых и оригинальных. 

В связи с этим с самого начала строительства возник вопрос не 
только о том, в каком направлении и каким путем лучше осуществить 
трассу канала и вынуть необходимое количество земли и как создать 
из бетона и железа новые грандиозные сооружения, но и о том, как 
я чем оснастить эти сооружения и обеспечить наиболее совершенное, 
отвечающее последним требованиям науки и техники управление 
этим сооружением. 

Эта задача, естественно, не могла быть разрешена одними силами 
строительства. К ее разрешению можно и должно было привлечь все 
основные ресурсы нашей индустрии и транспорта. 

«Неправильно думать, — писала «Правда» по случаю окончания 
строительства, — что канал Москва—Волга является плодом трудов 
только тех, кто непосредственно работал на трассе: канал строила 
вся страна! Строители 
канала работали в обста¬ 
новке огромного внима¬ 
ния всего народа. Наши 
заводы и фабрики счи¬ 
тали за честь снабжать 
стройку необходимыми 
материалами и машина¬ 
ми. Наши железнодорож¬ 
ники в первую очередь 
обеспечивали доставку 
всего, что нужно было 
строительству для вы¬ 
полнения высоких про¬ 
изводственных планов». 

Поставщиками строи¬ 
тельства канала оказа¬ 
лись крупнейшие инду¬ 
стриальные предприятия 
Советского союза, на которых, точно так же как на самой трасе 
строительства, были развернуты огромные работы по изысканию 
лучших материалов, лучших конструкций и лучшего оборудования 
для технического вооружения крупнейшего сооружения второй 
сталинской пятилетки. 

Москва и Ленинград, Пермь и Харьков, Сталинград и Таганрог, 
Свердловск и Киев, Ижора и Одесса, Баку и Горький, Сормово и 
.Днепропетровск посылали на строительство машины и уголь, металл 
и цемент. 

Тридцать семь тысяч тонн сложнейших металлических конструк¬ 
ций было установлено на сооружениях канала. Это — мостовые 
фермы, затворы шлюзов и плотин, портальные и мостовые краны, 
лебедки большой грузоподъемности и пр. 

150-г портальные краны для Иваньковской плотины, сегментные 
затворы, откатные ворота и многое другое были впервые сконструи¬ 
рованы и освоены советской индустрией для строительства канала. 

Девять вертикальных гидротурбин вместе с электрогенераторами 
общей мощностью 66 тыс. квт были сконструированы и изготовлены 
на Ленинградском металлическом заводе им. Сталина и заводе 
«Электросила» им. Кирова. 

Тридцать пять высоковольтных на 100 тыс. в трансформаторов 
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Фиг. 193. Ротор турбины 



общей мощностью почти в 350 тыс. ква , больше -пятисот силовых 
трансформаторов низкого напряжения, десятки трансформаторов 
напряжением 100 кв и сотни — на 6 и 10 кв у сотни реакторов изгото¬ 
вил для строительства канала Московский трансформаторный завод. 

Двадцать мощнейших пропеллерных насосов новейшей конструк¬ 
ции дал каналу завод «Борец». 

Московский завод им. Калинина оборудовал Сталинскую насос¬ 
ную станцию девятью мощными насосами типа «Лимакс» и изгото¬ 
вил для канала четыре горизонтальные -гидротурбины, сотни нормаль¬ 
ных центробежных насосов. 

Двадцать больших моторов по 3 тыс. квт для пропеллерных на¬ 
сосов, девять моторов для Сталинской насосной станции, сотни мел¬ 
ких моторов, больше 4 тыс. разных реле, тысячи рубильников и пре¬ 
дохранителей, сложнейшее оборудование для автоматики и защиты 
от повреждений насосных и гидроэлектрических станций — изготовил 
и поставил для канала Харьковский электромеханический завод 
им. Сталина. 

Сорок девять мощных экскаваторов «Ковровец» на железнодо¬ 
рожном ходу нормальной колеи и девяносто восемь экскаваторов 
ППГ (полноповоротных) новейшей конструкции типа драглайн соору¬ 
дил для строительства канала Ковровский экскаваторный завод. 

Наконец заводы «Динамо», «Электроаппарат», «Ленинская 
искра», им. Молотова, «Электроприбор» и др. поставили строитель¬ 
ству всевозможного рода оборудование и изделия. 

Кроме того Строительство потребовало 2 млн. фестметров круг¬ 
лого леса, свыше 1 млн. 800 тыс. фестметров пиломатериалов, около 
миллиона тонн цемента, до ПО млн. строительных кирпичей, почти 
2 млн. я 3 камня, около 6 млн. /и 3 гравия и щебня, 150 тыс. т сорто¬ 
вого железа, 182 тыс. т железа и чугуна. 

Общая техническая оснащенность строительства канала Москва— 
Волга при наибольшем развитии работ характеризовалась следую¬ 
щими данными (табл. 30). 

Таблица 30 

Техническая оснащенность Строительства 


Наименование оборудования и 
механизмов 

Коли¬ 

чество 

Наименование оборудования и 
механизмов 

Коли- 

ЧВСТ80 

Экскаваторы разных типов. 

175 

Гидромониторы Дэнди“ и Гидроторфа . 

214 

Паровозы нормальной и узкой колеи . . 

164 

Насосы для гидромеханизации ..... 

163 

Мотовозы „ , , „ . . 

225 

Землесосы . 

107 

Платформы нормальной колен. 

2 113 

Механические крючники. 

130 

Вагонетки опрокидные. 

4 320 

Бетономешалки .• . . . ' 

240 

Автомашины грузовые (в единицах Горь- 


Компрессоры. 

93 

ковского автозавода).. . 

3050 

Насосы центробежные и глубоководные 

3 130 

Транспортеры стационарные ленточные 


Электромоторы. 

3 570 

_ (в м) . 

12 000 

Трансформаторы силовые. 

550 

Транспортеры передвижные (в шт.) . . . 

330 

Станки металлообрабатывающие .... 

800 

Тракторы гусеничные. 

275 

Электросварочные аппараты. 

320 


Изготовление и поставка такого большого количества разно¬ 
образного оборудования к установленному сроку, от которого зави¬ 
сел общий срок окончания строительства, были делом исключитель¬ 
ной сложности в организационном отношении. Однако эта задача 
была полностью разрешена * благодаря повседневному вниманию 
к Строительству лично товарища Сталина, Центрального комитета 
партии, правительства, Московского комитета партии и обществен¬ 
ности всей страны. 
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«Наши партийные организации в любую трудную минуту прихо¬ 
дили на помощь строительству, мобилизуя людей, подталкивая запоз¬ 
давших хозяйственников, создавая обстановку внимания и всемерной 
поддержки. 

Правительство и Центральный комитет партии неослабно следили 
за ходом стройки. Товарищи Сталин, Молотов, Каганович неодно¬ 
кратно бывали в различных районах строительства, подробно рас¬ 
сматривали проекты отдельных сооружений канала и их оформление, 
давали исчерпывающие указания по наиболее важным вопросам 
строительства» («Правда»). 

Заказы величайшей стройки 
второй сталинской пятилетки 
принимались заводами-постав- 
щиками с большим воодушевле¬ 
нием. Всюду вокруг доброкаче¬ 
ственного и срочного их выпол¬ 
нения концентрировалось вни¬ 
мание коллектива, создавались 
специальные посты по цехам и 
отделам для контроля за выпол¬ 
нением заказов и своевременной 
сигнализации о всех неполадках. 

На многих заводах были органи¬ 
зованы сквозные бригады по 
цехам. Ход выполнения заказов 
строительства систематически 
обсуждался на партийных и об¬ 
щих собраниях, где намечались 
конкретные мероприятия для 
обеспечения нормального хода 
выполнения заказа. 

При разрешении задачи над¬ 
лежащего технического оснаще¬ 
ния канала и перед самими 
строителями и перед поставщи¬ 
ками возникало много техниче¬ 
ских трудностей. Так, для снабжения канала насосами пришлось вы¬ 
держать немалую борьбу с косностью и рутинерством отдельных спе¬ 
циалистов и даже целых предприятий. Ряд гидромашиностроитель¬ 
ных заводов, отечественных и заграничных, выступил с предложе¬ 
ниями о поставке для канала обычного насосного оборудования 
в виде центробежных насосов или насосов диагонального типа. 
Строительство отвергло предложения заграничных фирм и настояло 
на конструировании и поставке отечественными заводами более 
быстроходного типа насоса-пропеллерного, дававшего значитель¬ 

ную экономию как в стоимости агрегата (главным образом мотора), 
так и в размерах строительной части насосных станций и предста¬ 
влявшего к тому же ряд преимуществ в эксплоатационном отношении. 

В результате упорной борьбы Строительство добилось поста¬ 
новки проектирования пропеллерных насосов и экспериментирования 
с ними как на заводе «Борец», так и на самом строительстве. 

Первые модели пропеллерных насосов были рассчитаны Харь¬ 
ковским институтом промэнергетики. Испытания этих моделей были 
организованы на заводе «Борец» с одновременной постановкой над¬ 
лежащих исследований в лаборатории Строительства при участии 
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Фиг. 194. Пропеллерный насос (общий вид) 







Ленинградского индустриального института, Водгео и Научно-иссле¬ 
довательского института математики и механики. 

Для выработки наиболее эффективного типа пропеллерных насо¬ 
сов Строительство устроило особую опытную установку масштабом 
в х /7 натуральной величины. 

Экспериментирование и глубокая научно-теоретическая прора¬ 
ботка вопроса разрешила задачу конструирования мощнейших в мире 
.пропеллерных насосов с поворотными лопастями и высоким коэфи- 
циентом полезного действия (не ниже 0,86), что превосходит 
коэфициент полезного действия насосов (0,85), гарантируемый луч¬ 
шими заграничными фирмами. 

Эта конструкторская задача была блестяще разрешена. Завод 
«Борец» изготовил для канала насосные агрегаты оригинальной кон¬ 
струкции высотой 21,5 м, располагаемые в четырех этажах насосной, 
станции. 

Изготовление моторов было поручено Харьковскому электроме¬ 
ханическому заводу им. Сталина. Для изготовления же реле и от¬ 
дельных деталей завод «Борец» кооперировался с рядом других за¬ 
водов. Так например, крупное стальное литье и поковки были изго¬ 
товлены Невским и Ижорским заводами. 

В конструировании и изготовлении для канала пропеллерных на¬ 
сосов новой конструкции советская промышленность достигла выс¬ 
ших ступеней техники. Новый тип насоса, примененный на канале, 
впредь с успехом можно будет использовать на других стройках,, 
а также для мелиоративных целей в самых крупных и в массе мел¬ 
ких низконапорных установок в разнообразнейших областях совет¬ 
ского хозяйства. 

Однако не может быть сомнения в том, что советская конструк¬ 
торская мысль не остановится на достигнутом и в дальнейшем под¬ 
нимет советское насосостроение еще на большую высоту. 

Значительных достижений добилась советская индустрия в связи 
с постройкой канала также в области турбиностроения. На турбинах 
пяти ГЭС канала гордо красуется марка Ленинградского металличе¬ 
ского завода им. Сталина. Из восьми гидростанций, построенных на 
канале, наибольшие — Сходненская и Иваньковская. И если турбина 
Сходненской ГЭС была выпущена заводом по уже имеющимся чер¬ 
тежам, так как она в основном сходна с турбинами, ранее изготовлен¬ 
ными заводом для. Нивской ГРЭС '(на р. Нива), то турбина Иваньков¬ 
ской ГЭС явилась результатом упорнейшего труда не только Ленин¬ 
градского металлического завода им. Сталина, но и десятка других 
заводов нашей страны. Диаметр колеса этой турбины — 5 м. Таких 
турбин завод раньше не производил. Нижние и верхние кольца тур¬ 
бины изготовил Харьковский турбогенераторный завод. Вал турбины 
длиной 5лги весом 23 т требовал максимально точного продольного 
сверления. Эту работу выполнил Уральский завод тяжелого машино¬ 
строения на станке «Зейд». Втулки и лопасти рабочего колеса отли¬ 
вал из нержавеющей стали Краматорский завод. Все другое стальное 
литье выполнили ленинградские заводы — им. Ленина и им. Кирова, 
чугунное литье — заводы «Центролит» и др. Отдельные лопатки на¬ 
правляющего аппарата отливал и обдирал завод «Красное Сормово» 
в г. Горьком, обработку начисто производил завод «Электросила». 
Термическую обработку выполнил завод «МОПР» и т. д. 

Ведущееся ныне строительство Угличской и Рыбинской ГЭС, 
а также предстоящая постройка Куйбышевской и других ГЭС ставит 
перед турбиностроением страны дальнейшие грандиозные задачи. 
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Огромный сдвиг вызвало строительство канала Москва—Волга 
также в нашей экскаваторной промышленности. Первый экскаватор 
Ковровского завода был построен в 1931 г. Это был экскаватор на 
железнодорожном ходу с емкостью черпака 2,5 л 3 типа 70-С фирмы 
«Бьюсайрус», примененного в свое время на постройке Панамского 
канала. 

Но первый же опыт применения этого экскаватора на массовых 
работах строительства показал ряд его недостатков. В связи с этим и 
передачей завода в ведение НКВД для лучшего обеспечения строи¬ 
тельства необходимыми экскаваторами перед конструкторским отде- 



Фиг. 195. Турбины Иваньковской ГЭС 

лом Ковровского завода в начале 1934 г. встала почетная задача: 
создать новый тип экскаватора, более совершенный по своей кон¬ 
струкции и более удобный для производства массовых земляных ра¬ 
бот. 

Советская конструкторская мысль и весь коллектив Ковровского 
завода с честью справились с этой задачей: в шестимесячный срок 
был спроектирован новый тип экскаватора — ППГ-1,5 и к концу года 
первый опытный экскаватор этого типа был готов. Испытания его 
производились на строительстве «Динамо» рядом с сооружением 
Химкинского речного вокзала. 

В 1935 г. Ковровский экскаваторный завод построил и дал стране 
100 гусеничных экскаваторов ППГ-1,5. 

Тесный контакт с работниками строительства позволил работни¬ 
кам завода устранить недостатки, замеченные в первых экскаваторах: 
нового типа. 

Конкурсные испытания, проведенные на строительстве в 1936 г., 
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показали, что экскаватор ППГ-1,5 расходует на 1 м 3 вынутого грунта 
почти на 1 кг угля меньше, чем экскаваторы Боткинского завода. 
Кроме того испытания показали, что главная паровая машина хо¬ 
рошо работает и чрезвычайно проста. Благодаря -отсутствию кулисы 
она безусловно надежнее, чем машины аналогичных экскаваторов 
«Бьюсайрус» и «Марион». Ответственные механизмы и части экскава¬ 
тора — гусеничный ход, поворотная и ходовая рамы, стрелка драглайна 
рукоять, черпак и пр.— также хорошо и надежно работали при 
испытании. 

Строительство канала оказало сильное влияние на развитие экс¬ 
каваторного строения в стране. На основе опыта, полученного на 
Строительстве, уже сейчас внесены большие изменения и улучшения 
в производство новых серий экскаваторов. Коллектив Ковровского за¬ 
вода прошел на опыте строительства канала серьезную производ¬ 
ственную школу, и нет никаких сомнений в том, что в результате 
дальнейших улучшений и усовершенствований и новых конструктор¬ 
ских дерзаний советские экскаваторы будут лучшими в мире. 

«Завершение столь крупного сооружения, как канал Москва — 
Волга, является знаменательным показателем роста нашей отечествен¬ 
ной техники, показателем могучих возможностей социалистической 
промышленности. Великие сталинские пятилетки придали нашей 
стране такую силу, которая по истине способна творить чудеса» 
(«Правда»). 

На примере вновь сконструированного, изготовленного и постав¬ 
ленного для канала оборудования блестяще подтвердилось, что 
строительство канала явилось не только результатом мощности со¬ 
ветской техники, но и само дало мощный толчок к ее дальнейшему 
подъему на более высокий уровень. 

Для овладения предоставленного строительству страной богатого 
технического оснащения нужны были люди. Как раз к этому времени 
«завершение реконструкции промышленности и сельско-го хозяйства 
привело к тому, что народное хозяйство оказалось обильно снабжен¬ 
ным первоклассной техникой». Но «без достаточного количества лю¬ 
дей, овладевших техникой, техника рисковала превратиться в груду 
мертвого металла». «Это была серьезная опасность, возникшая 
вследствие того, что рост кадров, могущих оседлать технику, не по¬ 
спевал и далеко отставал от роста техники. Дело усложня¬ 
лось тем, что значительная часть наших работников не сознавала 
этой опасности и считала, что техника «сама сделает» свое дело. Если 
раньше недооценивали технику и пренебрежительно относились к ней, 
то теперь стали ее переоценивать, превратили ее в фетиш. Не пони¬ 
мали, что техника без людей, овладевших техникой, — мертва. Не по¬ 
нимали, что только при людях, овладевших техникой, техника может 
дать высшую производительность. Вопрос о кадрах, овладевших тех¬ 
никой, таким образом, приобретал первостепенное значение» *. 

Далеко не все учитывали с самого начала, что для такого сложней¬ 
шего технического сооружения, как канал Москва—Волга, нужны люди, 
овладевшие техникой. В результате на строительстве был большой 
недостаток в кадрах. Но и в этом случае на помощь пришел Москов¬ 
ский комитет партии, неоднократно помогавший стройке. В начале 
ІІ935 г. на стройку была направлена группа партийных, комсомоль¬ 
ских и профсоюзных работников, сыгравших большую роль в деле 
сплочения коллектива строителей канала. В 1936 г. — период самых 

1 История Всесоюзной коммунистической партии, стр. 321—322, Партиздат, 1938. 
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напряженных работ — Московский комитет партии мобилизовал для 
строительства несколько сот монтажников — -рабочих, инженеров и 
техников, которые в основном и решили успех окончания в срок 
монтажа механизмов и пуска канала. 

Для овладения техникой Строительство широко организовало 
повышение квалификации своих работников. Специальные техниче¬ 
ские знания и квалификацию получили на строительстве 83 тыс. че¬ 
ловек. 

Всего на строительстве было занято больше 3 000 инженеров и 
3 150 техников и мастеров, из которых значительная часть — комму¬ 
нисты и комсомольцы. 

Дружно и спаянно, рука об руку с инженерами-коммунистами ра¬ 
ботали и беспартийные честные, преданные социалистическому строи¬ 
тельству специалисты. 

«Если на Беломорско-Балтийском канале ведущая роль принад¬ 
лежала старым инженерам, то на канале Москва—Волга показали 
себя во всем блеске молодые советские специалисты — питомцы на¬ 
ших высших технических учебных заведений. 

Молодые инженеры, только что оставившие студенческую 
скамью, за годы строительства канала превратились в опытных ма¬ 
стеров своего дела, -получив такой запас знаний, какой явится для 
них ценнейшим багажом и на всю жизнь. Впрочем и старые инженеры, 
видавшие многое на своем веку, и те утверждают, что большей и луч¬ 
шей практической школы, чем та, которую они прошли на канале, 
нельзя представить» («Правда»). 

Серьезным условием победы строительства канала явилось также 
то, что, следуя указаниям товарища Сталина, наша партия и весь наш 
народ за эти годы создали свою советскую интеллигенцию, выра¬ 
стили сотни и тысячи преданных партии и правительству молодых 
специалистов, инженеров энтузиастов, которые сумели освоить и раз¬ 
решить на строительстве ряд сложнейших технических организацион¬ 
ных вопросов и организовали управление трудом десятков тысяч 
людей в сочетании с наиболее эффектным использованием меха¬ 
низмов. 

Партийный коллектив строительства, участвуя в общей огромной 
работе, овладевая техникой, мобилизуя и воодушевляя окружающих, 
выковал на стройке замечательные кадры партийных и беспартийных 
большевиков, готовых к выполнению новых заданий партии и прави¬ 
тельства по возведению новых сооружений для дальнейшего улучше¬ 
ния материального и культурного благосостояния трудящихся. 

Однако и к этой замечательной стройке второй сталинской пя¬ 
тилетки враги народа хотели приложить свою руку. На стройку 
•сумело пробраться немало приспешников троцкистско-зиновьевской 
и бухаринско-рыковской своры, шпионов и диверсантов, злоумы¬ 
шлявших и на фронте строительства канала задержать победонос¬ 
ный ход социалистического строительства страны, повернуть исто¬ 
рию вспять к капитализму с возвращением трудящихся под гнет по¬ 
мещиков и буржуазии. 

Однако зоркое око советской разведки, бдительность органов 
НКВД разглядело подлую деятельность шпионов и диверсантов, и 
разоблаченные наймиты капитализма :во-время уничтожены. 

Построенный канал является одним из ярких доказательств 
сталинской заботы о человеке, обеспечивающей .трудящемуся как 
•сейчас, так и в далекой перспективе материальное благосостояние 
и культурные условия жизни. 
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«В подъеме материального положения и культурного развития 
народных масс сказалась сила, мощь, непобедимость нашей советской 
революции. Революции .в прошлом гибли от того, что они, дав народу 
свободу, не имели возможности дать ему, вместе с тем, серьезное 
улучшение материального и культурного положения. В этом была их 
основная слабость. Наша революция отличается от всех других рево¬ 
люций тем, что она дала народу не только свободу от царизма, от 
капитализма, но и коренное улучшение его материального и культур¬ 
ного положения. В этом ее сила и непобедимость» 1 . 


История Всесоюзной коммунистической партии, стр. 326, Партиздат, 1938.. 



VI 

ПОДГОТОВКА К ОСВОЕНИЮ 
И ПЕРВЫЙ ОПЫТ 
ЭКСПЛОАТАЦИИ КАНАЛА 



.Канал Москва—Волга, имеющий огромное 
экономическое и культурное значение, является 
замечательной лабораторией для развития тех¬ 
нической мысли, замечательной школой для 
выращивания кадров строителей величайших 
гидросооружений нашей страны". 

Из постановления объединенного пленума 
МК и МГК ВКП(б) 28 сентября 1935 г. 



ГЛАВА 1 

НАПОЛНЕНИЕ СИСТЕМЫ КАНАЛА ВОДОЙ 

Д ля выполнения задания партии и правительства об окончании 
постройки канала Москва—Волга и сдаче его в эксплоатацию 
к навигации 1937 г. необходимо было к этому же сроку не только 
закончить строительство более 200 сложных сооружений, но и на¬ 
полнить канал водой. Выполнить это было возможно только весной, 
используя сток весеннего половодья. 

В первую очередь нужно было наполнить Иваньковское водохра¬ 
нилище — будущее «Московское море» — одно из самых больших 
искусственных водохранилищ СССР. Водохранилище это должно 
было питать водой весь канал. Поэтому, если бы весной паводок был 
упущен, практическое использование системы канала задержалось бы 
на целый год, так как летние расходы Волги крайне незначительны 
и их было бы явно недостаточно для заполнения Иваньковского 
водохранилища. 

Кроме того для экономии работы насосных станций нужно было 
использовать сток паводковых вод также для наполнения самого 
канала и его водораздельных водохранилищ. 

Поэтому подготовка к приему и пропуску паводковых вод 1937 г. 
явилась весьма ответственной и боевой задачей, потребовавшей от 
всего коллектива Строительства чрезвычайно четкой и напряженной 
работы. Вместе с тем первая встреча с водой большого числа соору¬ 
жений должна была явиться как бы первым их испытанием. 

Плотины (бетонные и земляные), дамбы, дюкеры, лотки, трубы, 
донные водоспуски, водосбросы, шлюзы и насосные станции, загра¬ 
дительные ворота и наконец сам канал с его высокими дамбами и 
глубокими выемками — все эти сооружения, расположенные на протя¬ 
жении 128 км, должны были в той или иной степени участвовать 
в первом приеме воды. 

Между тем ко времени начала весеннего паводка ряд сооружений 
находился еще в периоде завершения, а откосы канала были замо¬ 
щены в среднем лишь на 50%. Поэтому наполнение канала водой 
можно было произвести лишь постепенно, тщательно регулируя по¬ 
ступление воды и ее подъем на отдельных участках. Для этого же 
эыло безусловно необходимо, чтобы к началу паводка монтаж всех 
затворов на плотинах, водоспусках и шлюзах был закончен. 

Общее количество воды, потребное для заполнения канала 
Москва — Волга и всех его водохранилищ, составляло кругло 
1,5 млрд, м 3 , или 122 млрд, ведер. 

На водораздельных водохранилищах накопление воды было на- 
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чато частично еще весной 1936 г., поэтому весной 1937 г. потребова¬ 
лось накопить здесь дополнительно 1 370 млн. м 3 . 

Иваньковское водохранилище с примыкающим к нему первым 
бьефом канала (до шлюза № 2) могли быть наполнены весенним па¬ 
водком Волги даже в самый маловодный год. Наблюдающийся за 
последние 50 лет минимальный сток весеннего паводка Волги 
у с. Иваньково составляет около 1 600 млн. л 8 . Рабочая же призма 
Иваньковского водохранилища имеет емкость 780 млн. л 8 . 

В связи с этим в нормальных условиях при восстановлении лишь 
рабочего объема водохранилища через плотину нужно было пропу¬ 
стить как минимум около 800 млн. л 3 . В максимальный же паводок 
через плотину могло потребоваться пропустить свыше 8 млрд. л 3 . 

В условиях весны 1937 г. для подготовки Иваньковского водо¬ 
хранилища к первому году эксплоатации необходимо было задержать 
I 120 млн. л 3 . Однако и в этих условиях все же потребовалось про¬ 
пустить часть весеннего стока Волги через плотину. 

Наполнение Иваньковского водохранилища началось 23 марта 
1937 г. в 10 ч. 30 м., когда были закрыты все донные отверстия 
Иваньковской плотины. В это время расход Волги составлял около 
230 л 3 /сек. В 10 ч. 37 м. был приподнят на 0,25 л затвор одного из 
донных отверстий плотины для пропуска в нижний бьеф минимально 
необходимого естественного расхода реки 20 м*/сек. К 19 час. того 
же дня уровень воды в водохранилище поднялся на 0,75 л, причем 
интенсивность повышения составляла около 9 см/час. К 16 час. 
24 марта приток воды в водохранилище достиг уже 900 л 8 /сек, 
в связи с чем был поднят на 1 л затвор второго донного отверстия. 

К 10 час. 26 марта уровень воды в водохранилище повысился 
уже на 6 л. 

Между тем по условиям производства работ заградительные во¬ 
рота, отделяющие водохранилище от канала, могли принять воду 
лишь утром 27 марта. Поэтому, чтобы не допустить подхода воды 
к этим воротам раньше этого срока и соответственно снизить интен¬ 
сивность подъема уровня воды в водохранилище, утром 26 марта 
затворы обоих упомянутых отверстий Иваньковской плотины были 
подняты еще на 1 л, а в 18 час. того же дня был поднят на 1,75 л 
также и затвор третьего отверстия. 

В результате еще 26 марта вода покрыла дно аванпорта, а утром 

27 марта подошла к заградительным воротам, преградившим ей даль¬ 
нейший путь по каналу. 

В ночь на 27 марта рост уровней на Верхней Волге достиг 
у г. Калинина максимума — 3,3 л за 12 час., а -приток воды к 7 час. 

28 марта достиг 3 700 л 8 /сек. 

К 16 час. 31 марта уровень воды в водохранилище достиг проект¬ 
ной отметки 1937 г., на которой и удерживался в дальнейшем путем 
маневрирования затворами как верхних, так и нижних отверстий пло¬ 
тины. В это время в нижний бьеф ллотины пропускалось около 
3 000 м*/сек. 

Заполнение волжской водой первого бьефа канала за загради¬ 
тельными воротами началось 3 апреля в 16 ч. 30 м., когда с обшивки 
ворот были сняты 2 бруса. Заполнение водой этого бьефа канала 
производилось вначале отдельными участками, так как дно канала 
здесь имеет два возвышения: одно над Сестринской трубой и дру¬ 
гой— у второй паромной переправы. К 5 час. 4 апреля вода запол¬ 
нила эти участки и в 19 час. подошла к шлюзу № 2. 

В дальнейшем интенсивность заполнения водой первого бьефа ка- 
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нала была снижена путем уменьшения отверстия между створками 
заградительных ворот. 

Северный склон канала от шлюза № 2 до шлюза № б начал за¬ 
полняться местными паводковыми водами еще 19 марта. В этот день 
первым дал воду в канал Татищевский ручей между шлюзом № 3 и 
Оревскими заградительными воротами. Затем вода стала постулатъ 
также в лотки и канавы между шлюзами № 3 и 4 , 4 и 5, 5 и б, в то 
время как в самом канале еще заканчивалась очистка дна. 

Река Яхрома после заполнения Яхромского водохранилища про¬ 
рвала 25 марта временную перемычку у шлюза № 4 и заполнила 



Фиі .196. Пропуск паводка через Иваньковскую плотину 

канал между шлюзами № 3 и 4. В тот же день к вечеру в канал 
между шлюзами № 4 и 5 поступили воды рек Скородайки и Пьявицы. 
Ввиду неподготовленности еще к приему воды нижнего подхода 
к шлюзу № 5 последний был экстренно огражден временной пере¬ 
мычкой, и поступившие к нему воды речек Скородайки и Пьявицы 
были пропущены через открытые сегментные ворота шлюза № 4 
в бьеф шлюз № 3 — шлюз № 4, откуда потом с 26 марта выпуска¬ 
лись в р. Яхрому через Яхромский водосброс. 

С 1 апреля начался пропуск воды через шлюз № 3 в южную 
часть второго бьефа канала, в связи с чем были закрыты щиты Яхром¬ 
ского водосброса. Поэтому в дальнейшем приток р. Яхромы был уже 
полностью использован для заполнения канала. 

8 апреля шлюз № 2 был также подготовлен к приему воды. 
В связи с этим еще 6 апреля в 18 час. были открыты щели между 
фермами Оревских заградительных ворот, учитывая, что вода долж¬ 
на пройти путь до шлюза № 2 примерно за 30 час. Дальнейший про¬ 
пуск яхромской воды через Оревские ворота лимитировался необхо- 
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димостью соблюдения большой осторожности в повышении уровня 
воды на этом участке (не более чем на 25—50 см/сутки) ввиду наличия 
здесь Кухоловских торфяных дамб. 

11 апреля началось наполнение водой участка канала между шлю¬ 
зами № 5 и 6. 

Таким образом в результате использования местного стока на 
северном склоне канала на 17 апреля были достигнуты следующие 
глубины: между шлюзами № 2 и 3 — 2,7 л, между шлюзами № 3 и 
4 — 3,8 м, между шлюзами Кг 4 и 5 — 2,7 м и между шлюзами № 5 
и 6 — 2,0 м. 

Водораздельные водохранилища канала, как уже отмечалось, 
были частично наполнены водой еще весной 1936 г. На 21 марта 
1937 г. здесь было накоплено уже около 130 млн. лі 3 , из них около 
60 млн. л 3 в судоходной части водораздела и остальные 70 млн. м ѣ — 
в Нижнеучинском отстойном водохранилище. 

Для того чтобы в первую очередь наполнить водой местного 
стока судоходную часть канала, Нижнеучинское водохранилище было 
отключено при помощи затворов Пяловской и Пестовской плотин от 
остальной части водораздела. Кроме того по условиям производства 
работ Химкинское водохранилище было при помощи Химкинских 
заградительных ворот первоначально отключено от Клязьминского- 
водохранилища. 

20 апреля Химкинские заградительные ворота были уложены на 
дно, после чего вода из Клязьминского водохранилища начала по¬ 
ступать в Химкинское. 

15 апреля началось наполнение водой деривационного канала 
Сходненской ГЭС, а 17 апреля — заполнение водой участка между 
шлюзами № 7 и 8. 

К 28 апреля все бьефы судоходно-водоводной части канала были 
заполнены водой и по всему водораздельному участку установился 
единый горизонт воды, накопленный здесь только за счет местных 
водных ресурсов. При этом минимальная глубина на всем протяже¬ 
нии судового хода составляла 2,9—3,0 лг, что вполне обеспечило воз¬ 
можность прохода по каналу первых судов. 

Никаких значительных дефектов или деформаций сооружений на 
всем протяжении канала при этом не наблюдалось, если не считать 
того, что на 121-м км в районе Глубокой выемки произошло некото¬ 
рое оползание откосов, не имевшее однако никакого влияния на су¬ 
доходные габариты канала и быстро локализованное Строительством 
в самом начале. Кроме того на деривационном канале Сходненской 
ГЭС также произошло частичное оползание откосов вследствие еще 
неналаженной и неумелой работы эксплоатационного персонала при 
слишком быстром маневрировании Химкинскими заградительными 
воротами в начальный период замочки откосов. Наконец несколько 
позднее в туннеле на Волоколамском шоссе под шлюзом № 8 по¬ 
явилась фильтрация по швам сооружения вследствие неравномерной 
осадки и недостаточно надежной гидроизоляции. Принятыми мерами 
эти недостатки устранены. 

7 мая была начата накачка волжской воды в водораздельный 
бьеф. При этом для его заполнения до проектной отметки насосные 
станции перекачали 175 млн. м 3 . 

Вследствие неготовности сооружений московского водопровода 
к приему волжской воды в больших количествах забор воды из 
Нижнеучинского водохранилища в Водопроводный канал был летом 
1937 г. весьма незначителен и полностью покрывался наличным запа- 
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сом воды в водохранилище, образовавшемся за счет местного 
стока. 

По тем же причинам по Водопроводному каналу в течение всего 
лета 1937 г. пропускалось лишь очень небольшое количество воды 
(около 1,5—2 м 3 /сек против 18 м Ѣ /сек 9 на которые он рассчитан). 
Вследствие этого канал, выложенный бетонными плитами на гидро¬ 
изоляционном основании, подвергся сильному солнечному воздействию 
(так как не был заполен водой до проектной отметки), в результате 
чего осенью при полном пробном его наполнении в некоторых местах 
канала обнаружилась значительная фильтрация. Своевременно приня¬ 
тыми мерами указанный дефект был устранен. 

Заполнение Нижнеучинского водохранилища волжской водой на¬ 
чалось в августе 1937 г. 


ГЛАВА И 

ПОДГОТОВКА К ОСВОЕНИЮ КАНАЛА И СВЯЗАННЫЕ С НИН 

МЕРОПРИЯТИЯ 

Постройка грандиозного сооружения канала Москва — Волга, есте¬ 
ственно, требовала своевременной подготовки к освоению и увязки 
его с целым рядом других мероприятий союзного значения. 

В связи с этим еще 8 сентября 1935 г. СНК СССР и ЦК ВКП(б) 
возложили на Моссовет, Наркомвод, НКПС и другие наркоматы ряд 
обязательств по подготовке к освоению и эксплоатации канала 
Москва — Волга. 

Мероприятия эти относятся: 

а) к освоению и подготовке к эксплоатации канала Москва — 
Волга в транспортном отношении и 

б) к приему и освоению подаваемой по каналу волжской воды и 
соответствующему благоустройству прилегающих районов столицы. 

ТРАНСПОРТНОЕ ОСВОЕНИЕ КАНАЛА 

Для возможности транспортного освоения канала Москва — Волга 
требовалось в первую очередь разрешение двух задач: во-первых, 
обеспечить соответствующий подход к каналу глубокосидящих судов 
со стороны верхнего плеса Волги и, во-вторых, заблаговременно под¬ 
готовить для плавания по каналу необходимое количество флота, 
ремонтных мастерских и причальных устройств. 

Первая из этих задач требовала коренной реконструкции Верхней 
Волги на участке Рыбинск — «Московское море», так как в своем 
естественно-бытовом состоянии этот участок не только не допускал 
плавания по нему большемерных судов, но в маловодные периоды 
вообще вызывал прекращение всякого судоходства вследствие недо¬ 
статочной глубины фарватера. 

Поэтому еще в 1932 г. правительством было .принято решение 
о постановке широких изысканий и исследований на этом участке 
Верхней Волги. В 1935 г. решением СНК СССР и ЦК ВКП(б) проекти¬ 
рование и постройка необходимых сооружений для реконструкции 
указанного участка Волги были возложены на НКВД, организовавший 
для этого специальное строительное управление «Волгострой». 

Согласно утвержденному правительством проекту реконструкция 
Волги на участке Рыбинск—«Московское море» предусматривает со¬ 
оружение здесь двух крупнейших гидротехнических узлов: Рыбин- 

297 



ского и Угличскаго. Рыбинский узел состоит из расположенной 
в 8 км выше Рыбинска русловой земляной плотины и примыкающей 
к ней бетонной водосливной плотины, а также ГЭС, судоходного 
шлюза и второй земляной плотины, перекрывающей русло Шексны 
в 2,5 км от ее впадения в Волгу. 



Фиг. 197. Схема Рыбинского, Угличского и Иваньковского водохранилищ 

В результате сооружения Рыбинского гидроузла уровень рек 
Волги, Шексны и Мологи поднимется на 17—18 м, образуя огромное 
Волго-Молого-Шекснинское водохранилище, по площади своей пре¬ 
вышающее почти в 15 раз площадь «Московского моря» и лишь не¬ 
многим уступающее Онежскому озеру. 

Подпор от Рыбинского гидроузла выклинивается на Волге выше 
г. Углича и на Шексне выше г. Череповца, обеспечивая тем самым 
возможность плавания на этих участках самых глубокосидящих реч¬ 
ных судов. Вместе с этим на Рыбинской ГЭС, размещенной на левом 
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берегу Шексны, обеспечивается возможность выработки до 
1100 млн. квт-ч энергии в средний -по водности год (при установлен¬ 
ной мощности станции в 330 тыс. кат). 



Фиг. 198. Теплоход .Иосиф Сталин* 

Угличский узел расположен негіЬсредственно выше г. Углича и 
состоит из земляной водоудержательной плотины и примыкающих 
к ней бетонной водосливной плотины, а также шлюза и ГЭС. Макси¬ 
мальный расчетный найор Угличского гидроузла—17,5 т . Мощность 
гидростанции—ПО тыс. квт. Угличский гидроузел поднимет уровень 



Фиг. 199. Теплоход .Ляпидевский* 

воды в нижнем бьефе Иваньковской плотины на 6,5 м } обеспечивая 
тем самым возможность беспрепятственного плавания на Верхней 
Волге крупнейших речных судов. 

Для плавания по каналу в соответствии с заданием правитель¬ 
ства Наркомводом был сконструирован и построен специальный 
флот, а частично также приспособлен и реконструирован ряд старых 
волжских судов. 
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Из новых судов, построенных специально для плавания по ка¬ 
налу Москва — Волга, необходимо отметить пассажирские теплоходы 
«Иосиф Сталин», «Вячеслав Молотов», «Клим Ворошилов», «Михаил 
Калинин», мощностью 700 л, с., рассчитанные на 205 спальных мест 
и перевозку грузов до 80 т каждый. 

Теплоходы были построены на заводе «Красное Сормово» и по¬ 
лучили соответствующее каналу легкое и стремительное архитектур¬ 
ное оформление и комфортабельное внутреннее устройство. 

Впервые в судоходной практике в СССР на судах, плавающих по 
каналу, введено электрическое управление судном. Скорость тепло¬ 
хода достигает 23 ш/час у т. е. больше скорости любого старого реч¬ 
ного судна в СССР. 

Для сообщения с пригородными районами канала были спроекти¬ 
рованы и построены более мелкие теплоходы прогулочного типа вме¬ 
стимостью по 300 и 150 пассажиров, мощностью 280 л. с. Теплоходы 
эти имеют красивую обтекаемую форму и представляют собой но¬ 
винку в речном судостроении. 

Всего к навигации было построено для канала Москва — Волга 4 
больших теплохода и 12 малых (для пригородного движения), 
а также реконструировано и оборудовано 4 старых больших паро¬ 
хода (на 225—300 спальных мест). Сверх этого для канала построено: 

6 глиссеров мощностью по ПО л. с., 4 полуглиссера по 40 л. с., 3 газо¬ 
хода по 60 л. с. и 3 по 20 л. с. * 

Для обслуживания грузового движения по каналу построено 

7 буксирных колесных судов мощностью по 300 л. с., 8 колесных па¬ 
роходов мощностью по 150 л. с. и 6 винтовых 1 пароходов мощностью 
по 200 л. с. Таким образом мощность всего буксирного флота канала 
Москва — Волга составила уже в первую навигацию 21 единицу на 
4 500 л. с. 

Несамоходного флота для канала было построено 83 единицы 
общей грузоподъемностью 65 тыс. т, в том числе 4 единицы грузо¬ 
подъемностью по 1 750 т каждая, 45 единиц грузоподъемностью по 
1 000 т, 24 единицы по 500 т и 10 единиц по 100 г. В отличие от обыч¬ 
ных типов несамоходных судов построенные для канала суда — вы¬ 
сокобортные и имеют хорошие надпалубные постройки для разме¬ 
щения команд. 

Постройкой указанных судов выполнено задание партии и пра¬ 
вительства, предлагавшее Наркомводу и НКТП обеспечить «разра¬ 
ботку технически усовершенствованных типов... судов, соответствую¬ 
щих общему назначению канала Москва — Волга». 

Для приема грузов, идущих в Москву водой; построены и посту¬ 
пили в эксплоатацию следующие гавани, составляющие часть Мо¬ 
сковского порта: Северная — в Химках, Западная — на Москва-реке 
в районе Фили и Южная — в районе бывшего «Сукина болота» у дер. 
Кожухово (ныне еще заканчиваемая постройкой). 

Для ремонта самоходного флота канала в районе Хлебниково 
устроены затон и мастерские. У мастерских путем землечерпания на 
Клязьминском водохранилище создан специальный ковш, соединен¬ 
ный с каналом. 

Для капитального ремонта флота канала -предусмотрен специаль¬ 
ный судоремонтный завод в Ногатине у Южной гавани. Кроме того 
в нижнем бьефе Иваньковской земляной плотины устроен небольшой 
затон с временными мастерскими. 

Сверх 10 пристаней, построенных на канале, устроены пристани 
также в г. Конаково на «Московском море» и в г. Калинине, где уста- 

300 



новлены хорошо отделанные пловучие дебаркадеры. В г. Калинине 
построен речной пассажирский вокзал, который является одним из 
красивейших зданий города. Здание вокзала объемом в 25 тыс. м 3 
расположено на стрелке при слиянии р. Тверды с Волгой. 

В 1937 г. было заказано и построено на судоверфях 14 двухэтаж¬ 
ных пристаней-дебаркадеров, из которых 8 (4 .пассажирских и 4 
грузо-пассажирских) работали на канале уже в навигацию 1937 г. 

ПОДГОТОВКА К ПРИЕМУ ВОЛЖСКОЙ ВОДЫ МОСКВОЙ 

С постройкой канала Москва—Волга, -обеспечивающего населе¬ 
ние и промышленность столицы необходимым количеством доброка¬ 
чественной воды, а Мо-оква-реку и ее притоки—дополнительным об¬ 
воднением, были связаны крупные мероприятия по реализации Ста¬ 
линского генерального плана реконструкции г. Москвы. Следует от¬ 
метить главнейшие из этих мероприятий: а) ограждение промышлен¬ 
ных предприятий и жилых зданий Москвы -от подтопления; б) рекон¬ 
струкция и переустройство набережных Москва-реки; в) реконструк¬ 
ция р. Яузы с превращением ее в подсобную судоходную городскую 
артерию; г) постройка новых и частичная реконструкция старых го¬ 
родских мостов и д) расширение и реконструкция всего канализацион¬ 
но-водопроводного хозяйства Москвы. 

ОГРАЖДЕНИЕ ПРИРЕЧНОЙ ПОЛОСЫ ГОРОДА ОТ ПОДТОПЛЕНИЯ 

В связи с подъемом уровня Москва-рекй на 3 м в результате под¬ 
пора от Перервинской плотины, естественно, должен был произойти 
и соответствующий подъем грунтовых вод во всех прилегающих 
к реке районах. Это угрожало затоплением подвальных .помещений 
ряда жилых и промышленных зданий, расположенных вблизи реки, 
а в наиболее низких местах — заболачиванием территории города. 

Для ограждения от этих явлений многочисленные промышленные 
предприятия, расположенные по берегам Москва-реки, используя опыт 
строительства метро, устроили гидроизоляцию своих подвальных и 
подземных сооружений. Другие участки были защищены от подто¬ 
плений местными дренажами, собирающими грунтовую воду. 

На обширной же низменной Москворецкой террасе Замоскворечья 
в Кировском районе был уложен береговой дренаж, так как защита 
отдельных объектов и участков территорий оказывалась здесь затруд¬ 
нительной и экономически невыгодной. Линия этого дренажа прохо¬ 
дит по берегу реки от Малого Краснохолмского моста до Данилов¬ 
ской набережной на протяжении 4 100 м. Грунтовые воды здесь отса¬ 
сываются системой вертикальных трубчатых колодцев, опущенных 
в грунт на глубину от 8 до 16 м. Из этих колодцев вода поступает 
в горизонтальный трубопровод, объединяющий группы колодцев, и 
далее отводится в подземные резервуары двух насосных станций. От¬ 
сюда вода откачивается насосами в Москва-реку. 

Дренаж понижает уровень грунтовых вод и предохраняет от под¬ 
топления территорию площадью около 3 км 2 , на которой размести¬ 
лись многочисленные предприятия и жилые дома. Трубопроводы дре¬ 
нажа уложены в специальной железобетонной галлерее, в которой воз¬ 
можно разместить и другие подземные прокладки, как-то: водопро¬ 
вод, кабель и пр. 

Стоимость сооружения этого дренажа составила около 11 млн. 

руб. 
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РЕКОНСТРУКЦИЯ МОСКВОРЕЦКИХ НАБЕРЕЖНЫХ 

С превращением Москва-реки благодаря строительству канала 
Москва — Волга в полноводную широкую водно-транспортную маги¬ 
страль и реконструкцией всего хозяйства столицы прежнее оформле¬ 
ние берегов реки становилось совершенно нетерпимым. 

Еще совсем недавно вдоль набережных Москва-реки простирались 
пустыри со свалками мусора, тянулись заборы промышленных пред¬ 
приятий, которые издавна тяготели к реке как источнику воды для 
производства. Проездов нередко не было, и зачастую к реке нельзя 
было даже пройти. От одного моста к другому приходилось ехать не 
кратчайшим путем по набережной, а делать далекие объезды. Это 
дезорганизовывало движение и обрекало набережные на дальнейшее 
запустение. 

Лишь в центре города, около Кремля, были каменные набереж¬ 
ные стенки из песчаника, построенные на протяжении 4 км еще в 40-х 
и частично 80-х годах прошлого столетия. К воде вели мощенные 
булыжником спуски. 

Утверждая 10 июля 1935 г. генеральный план реконструкции 
Москвы, СНК СССР и ЦК ВКП(б) постановили: 

«Превратить набережные Москва-реки в основную магистраль го¬ 
рода, с облицовкой берегов реки гранитом и устройством вдоль набе¬ 
режных широких проездов — улиц со сквозным на всем их протяже¬ 
нии движением». 

Начало работ по проектированию и возведению новых набереж¬ 
ных в Москве относится еще к 1933 г. вскоре 'после разворота работ 
на строительстве канала Москва — Волга. Московский комитет ВКП(б), 
Моссовет и лично тов. Л. М. Каганович уделяли этому делу исключи¬ 
тельное внимание. Перед инженерами и архитекторами была поста¬ 
влена задача изыскать наилучшие и красивейшие типы набережных 
стенок, сходов к воде и их облицовки. 

За два первых года строительства были сооружены набережные 
протяжением около 7 км. Опыт этих первых лет строительства позво¬ 
лил разрешить многие технические и организационные вопросы, во¬ 
оружить строителей механизмами для забивки свай, выемки земли, 
приготовления и укладки бетона и обтесывания гранита. Это опреде¬ 
лило успех постройки в 1935 г., когда было сооружено уже 18 км на¬ 
бережных стенок. Для их облицовки был выбран доставленный из 
украинских карьеров гранит как наиболее красивый и прочный ка¬ 
мень. 

Москворецкие набережные спускаются к воде откосом. При этой 
конструкции зеркало реки более доступно для обозрения, река как бы 
расширяется, нет монотонности, неизбежной при отвесных набереж¬ 
ных. Стенка завершается гранитным карнизом и таким же огражде¬ 
нием— парапетом — или чугунной литой решеткой между гранитными 
тумбами. 

Разнохарактерные грунты москворецких берегов определили и 
конструкцию фундаментов набережных. Там, где в основании была 
обнаружена плотная известняковая скала, фундамент устроен в виде 
бетонной плиты толщиной до 1,5 м. На песках, суглинках и глинах 
железобетонная стенка основана на нескольких рядах деревянных 
свай; от подмыва водой она ограждена свайными шпунтовыми ря¬ 
дами. 

В 1936 г. было выстроено 19 км набережных, в том числе участок 
длиной 4,5 км между Устьинским и Большим Каменным мостами, где 
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новые гранитные стенки заменили старые каменные. Вся работа на 
этом участке была выполнена в рекордно короткий срок — 2,5 месяца. 

Одновременно с набережными стенками строились и сходы к воде. 
Всего их построено 25 с большим разнообразием в архитектурном 
оформлении. Особенно замечателен сход-трибуна длиной 200 м на на¬ 
бережной Центрального парка культуры и отдыха им. А. М. Горького. 

Пушкинская набережная построена своеобразно. Почти у самой 
воды идет широкая прогулочная дорожка, отделенная от воды гра¬ 
нитным бортом. К дорожке спускается зеленый откос. На верхнюю 
террасу парка ведут несколько гранитных лестниц, украшенных 
скульптурами. 

Однако постройкой набережных преследовались не только задачи 
архитектурного оформления берегов Москва-реки. Имелось в виду 
и регулирование реки. Русло ее во многих местах расширено до 
150 м и более, резкие изгибы смягчены, береговая линия очерчена 
всюду плавно. Высота набережных рассчитана таким образом, что 
даже в очень большие половодья вода не затопит проездов. 

РЕКОНСТРУКЦИЯ р. ЯУЗЫ 

В 1937—1938 гг. Моссоветом были также широко развернуты ра¬ 
боты по реконструкции р. Яузы — наиболее крупного из городских 
притоков Москва-реки. Основной предпосылкой этих работ явилось 
обводнение Яузы волжской водой из канала Москва — Волга. 

Для обводнения Яузы используется ее правобережный приток — 
р. Лихоборка, протекающая по северной границе Москвы и имеющая 
-свои истоки на водоразделе близ Химкинского водохранилища. Пу¬ 
тем устройства канала и трубопровода длиной около 4 км вода из 
названного водохранилища поступает в Лихоборку. Русло ее расчи¬ 
щается и спрямляется. Очищаются от ила старые Головинские пруды, 
через которые пройдет поток волжской воды. Количество ее составит 
в среднем 5—б м ѣ /сѳк, т. е. в 30—50 раз больше, чем несет сама Яуза. 

Работы по реконструкции Яузы разрешают задачи улучшения 
санитарных условий реки и прилегающих районов, планировки этих 
районов с устройством проездов по набережным и организации мест¬ 
ного судоходства. 

Длина реконструируемого участка Яузы—10,5 км. На всем этом 
протяжении русло реки расширяется до 25 м вместо существовавшей 
ширины реки 8—15 м . Берега и дно реки очищаются от ила. Глубина 
реки путем устройства плотины и землечерпания доводится не менее 
чем до 2 м. Берега реки оформляются железобетонными стенками. 
Руслу придается плавное очертание; спрямляются резкие петли и из¬ 
гибы реки, затрудняющие судоходство. Вдоль набережных устраива¬ 
ются асфальтированные проезды для автомобильного и пешеходного 
движения. 

В устьевом участке Яузы (2 км) уровень воды был -поднят до от¬ 
метки 120 ж еще весной 1937 г. в связи с постройкой Перервинской 
плотины, поскольку Яуза непосредственно впадает в Москва-реку. 
Выше по течению нужные судоходные глубины обеспечиваются со¬ 
оружением близ парка «1 Мая» плотины, рассчитанной на подпор 
воды до отметки 124 м. Преодоление судами этой водной ступени 
в 4 м осуществляется при помощи размещенного рядом с плотиной 
однокамерного шлюза длиной 35 м и шириной 10 м. 

Подпор воды и регулирование русла Яузы позволяют осуществить 
по всему реконструированному участку реки плавание небольших реч- 
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ных катеров (водных трамваев) и барж. Серьезную задачу в деле ре¬ 
конструкции Яузы представляет собой переустройство пересекающих 
реку мостов. Многие из существующих мостов очень стесняют реку, 
особенно во время половодья. 

Плавать под мостами нельзя не только судам, но даже лодкам. 
Поэтому 13 таких мелких мостов, пересекающих сейчас Яузу, сно¬ 
сятся. Вместо них строятся 4 новых высоких и широких моста. Малый 
Устьинский мост, пересекающий Яузу у самого устья, уже построен 
и сдан в эксплоатацию. 

СТРОИТЕЛЬСТВО МОСКВОРЕЦКИХ мостов 

С постройкой канала Москва — Волга, обеспечившего подход 
к г. Москве крупнейших волжских судов, и реконструкцией самой 
Москва-реки в -пределах города единственным препятствием к проходу 
по новой -водной магистрали столицы служили ее старые мосты. Над¬ 
водные габариты этих мостов не давали возможности прохода под 
ними крупным судам и кроме того при крайне разросшемся уличном 
движении создавали постоянные заторы надземному движению. 



Фиг. 202. Реконструированная Москва-река у Бородинского моста 


В связи с этим при утверждении генерального плана реконструк¬ 
ции Москвы СНК СССР и ЦК ВКП(б) вынесли следующее решение: 

«Для улучшения связи между районами, -расположенными по 
обеим сторонам Москва-реки, и для обеспечения возможности 
сквозного -прохождения по Москва-реке больших волжских су¬ 
дов -построить в течение десятилетия 11 новых мостов на вы¬ 
соте уровня Бородинского моста (до 8,6 м над уровнем воды при 
отметке Л 20 м )...» 

Старая купеческая Москва построила, начиная с 1859 г., 10 мостов. 
До этого все мосты кроме одного Большого Каменного были дере¬ 
вянные— «живые». Весной в половодье они разбирались или просто 
сносились рекой, а после спада воды восстанавливались. 

Постройку Большого Каменного моста задумал царь Михаил Фе¬ 
дорович для улучшения связи с Замоскворечьем, где размещались 
Стрелецкие слободы. Выписанный в 1643 г. из Страсбурга мастер 
Кристлер представил царю «деревянный мостовой образец, по кото¬ 
рому быти сделану каменному мосту через Москва-реку». Но царевы 
думные дьяки долго обсуждали .проект, видимо, мало верили Кри- 
стлеру, и постройка не двигалась. Мост был -построен лишь в 1682—■ 
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•1687 гг. .неизвестным московским зодчим и назывался сперва Всех- 
святским, а потом Большим Каменным. По тому времени он являлся 
крупнейшим сооружением. Мост имел 9 каменных пролетов. Башня 
с двумя верхами и шестью воротами примыкала к мосту на правом 
берегу. Здесь помешались корчемная канцелярия, тюрьма и кабак. 
На левом берегу к мосту примыкали стены Кремля и Белого города. 
Ширина моста, равная 11 саженям (23 м), позволяла разместиться на 
нем палаткам, ларям с мелочным товаром, табачной таможне и пив¬ 
ному двору. 



Фиг. 203. Старая Москва. Вид на Каменный мост 


Этот мост просуществовал почти два века. Весной 1783 г., когда 
опоры моста оказались поврежденными, инж. Герард предложил осви¬ 
детельствовать и исправить их, отведя Москва-реку каналом. В тече¬ 
ние двух лет канал был прорыт и мост отремонтирован. Этот канал 
и явился прообразом теперешнего Водоотводного канала. В 1859 г. 
на месте разрушенного из-за ветхости Каменного моста был построен 
металлический мост; однако назывался он попрежнему Большим Ка¬ 
менным. Это был один из первых арочных мостов в Европе. Через 
12 лет—1871 г. через Москва-реку был построен второй металличе¬ 
ский мост — Москворецкий. 

Вслед за ним были построены: в 1872 г. — Большой Краснохолм¬ 
ский, в 1875 г. — Крымский, в 1881 г. — Большой Устьинский, 
в 1911 г. — Новоспасский ив 1912 г. — Бородинский и Малый Красно¬ 
холмский мосты. Кроме названных городских мостов через Москва- 
реку было перекинуто еще 7 железнодорожных мостов. 

К 1 мая 1938 г. восемь из названных Москворецких мостов были 
заменены новыми и один реконструирован. Такой программы мосто¬ 
строения не только не выполнял, но и не ставил до этого ни один 
город мира. 

Вновь построенные мосты открыли широкие возможности для 
интенсивного движения как по мостам и набережным, так и по реке. 
Новые мосты имеют ширину 40 м (против ширины старых мостов, 
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Фиг. 205. Большой Краснохолмский мост 



в 11 м) за исключением Крымского, который на 1,6 м уже; боковые 
тротуары имеют ширину по 3 м каждый. Такую ширину имеют лишь 
очень немногие городские мосты Европы и Америки. 

После постройки новых мостов потоки транспорта по набереж¬ 
ным не пересекаются с движением по мосту, а проходят под-мостами— 
в особых береговых пролетах. 

Вместе с тем все новые мосты перекинуты над рекой одним про¬ 
летом и возвышаются над водой на 9—11 ж, что вполне обеспечивает 
возможность свободного прохода под мостами крупнейших волжских 
судов и не стесняет реку. 

Наиболее оригинален по конструкции новый Крымский мост. 
Проезжая часть его подвешена на двух стальных цепях, перекинутых 
через так называемые пилоны и закрепленных в балках на берегах. 
Общая длина моста с подходами 688 ж; средний пролет, перекрываю¬ 
щий реку, равен 168 ж, береговые пролеты — по 47 ж. Опоры моста 
возведены на кессонном основании, опущенном на глубину 16 ж до 
коренных известняков. 

Архитектурный облик моста, гирлянды его светлосеребристых 
цепей хорошо .гармонируют с ландшафтами Центрального парка 
культуры и отдыха им. А. М. Горького. 

Большой Каменный мост — стальной, арочный. Шесть арок, пере¬ 
кинутых через реку, имеют пролет в 105 ж. Опоры моста — кессонные, 
заглубленные на 26 ж. При опускании этих кессонов был-впервые (при¬ 
менен способ разработки грунта в кессоне водой без присутствия лю¬ 
дей. Подходы к мосту и береговые его пролеты по 42 ж каждый обли¬ 
цованы светлосерым гранитом. Архитектура моста и отдельных его 
деталей, как например рельефная решетка художественного чугунного 
литья, разработаны с учетом сооружения грандиозного памятника 
Сталинской эпохи — Д-ворца Советов. Продолжением Большого Ка¬ 
менного моста является Малый Каменный мост, построенный из же¬ 
лезобетона. 

Москворецкий мост расположен на магистрали, идущей из 
Замоскворечья на Красную площадь около Кремлевских стен. Мост 
построен в монументальных формах из железобетона с облицовкой 
светлорозовым гранитом. Средние арки над рекой имеют -пролет 97 ж, 
а береговые над набережными — по 42 ж. Кессоны, по три на каждом 
берегу, служат основанием опор моста. Опущены они на глубину 
около 20 ж до известняков. Общая длина .моста с подходами — 524 ж. 
Въезду на Москворецкий мос? со стороны Замоскворечья -предше¬ 
ствует Чугунный арочный мост железобетонной конструкции, облицо¬ 
ванный оветлорозовым гранитом. 

Большой Устьинский мост построен из высококачественной стали, 
что позволило сделать арки речного 134-ж пролета очень легкими. 
Береговые пролеты по 50 ж каждый перекрыты стальными балками. 
Металл нашел свое применение и в архитектурных украшениях моста. 
Опоры моста были заложены в открытых котлованах, огражденных 
металлическими шпунтами. Котлован на правом берегу разрабаты¬ 
вался после искусственного замораживания водонасыщенных грунтов. 

3 октября 1938 г. было открыто движение также по новому Ма¬ 
лому Устьинскому -мосту через Яузу в месте впадения ее в Моск-ва- 
реку, что и -послужило когда-то поводом-к наименованию этих мостов 
Устьинскими. Малый Устьинский мост сооружен из металла на трассе 
проезда по набережной. Пролет его почти втрое больше пролета 
старого Малого Устьинского моста. 

Наиболее крупным из группы арочных мостов является Большой 



Краснохолмский мост. Длина его с подходами — 725 м. Семь сталь¬ 
ных арок над рекой тю величине пролета в 160 м занимают шестое 
место среди мостов мира. Для этих арок применена высококачествен¬ 
ная сталь марки СДС (сталь Дворца Советов). 

Береговые пролеты .перекрыты железобетонными балками, опи¬ 
рающимися на ряды колонн. Мост пересекает реку под углом 38°, 
почему и называется «косым». Это очень усложнило конструкцию 
моста и его возведение. Для опор моста на каждом берегу опущены 
на глубину 33 м по два кессона косой ромбовидной формы. Грунт 
в кессонах разрабатывался главным образом способом гидромехани¬ 
зации. Продолжением Большого Краснохолмского моста является но¬ 
вый Малый Краснохолмский мост. 

Новоспасский мост, построенный в »1911 г., реконструирован. Его 
железные арки подняты на 2,76 ж, опоры наращены. Теперь под мо¬ 
стом свободно проходят волжские суда. Одновременно сооружены 
и береговые пролеты по 25 м. Реконструированный мост с подходами 
имеет длину 500 т против прежних 140 лт. 

Большой и Малый Каменные, Москворецкий, Большой и Малый 
Краснохолмские мосты сооружены на новых магистралях, что было 
увязано с общими задачами планировки и благоустройства столицы 
и потребовало сноса значительного числа зданий по набережным. Сно¬ 
сились преимущественно малоценные старые дома по набережным и 
дома по правой стороне Москворецкой улицы. Большие новые дома 
на подходах к Большому Каменному и Краснохолмскому мостам 
были передвинуты. 

Наконец проходу волжских судов мешали и два низко располо¬ 
женных над водой железнодорожных моста. К 1 мая 1938 г. один мост 
был переустроен путем подъема старых пролетов и наращиванием 
опор, а другой — установкой новых ферм. 


РАСШИРЕНИЕ И РЕКОНСТРУКЦИЯ МОСКОВСКОГО ВОДОПРОВОДА 

Подвод по каналу Москва — Волга волжской воды в качестве 
источника водоснабжения полностью разрешил проблему водоснабже¬ 
ния Москвы и коренным образом изменил схему питания города во¬ 
дой. Раньше при одном источнике питания вся подаваемая в город 
вода поступала с одной стороны, а для водоснабжения противопо¬ 
ложной части города нужно было воду пропустить через всю город¬ 
скую сеть. В конечном итоге районы северо-восточной и восточной 
части города совершенно не были обеспечены водой. 

Напоры в сети этих районов были настолько недостаточны, что 
вода в течение большей части суток поступала не выше первого 
этажа. В то же время были и такие районы, как например Соколиная 
гора, Измайловский городок, Парк культуры и отдыха им. Сталина 
и др., в которых городской воды совершенно не было и подать туда 
воду не представлялось возможным. В таких районах устраивались 
артезианские скважины с самостоятельными насосными станциями и 
сетью и питание «водой было независимо от городского водопровода. 

Подача волжской воды по каналу Москва — Волга с предвари¬ 
тельной обработкой ее на Сталинской насосно-очистительной станции 
резко изменила состояние водоснабжения этих частей города. 

Однако для полного разрешения задачи водоснабжения города 
требуется значительное развитие водопроводной сети города, ее ма¬ 
гистралей и водоводов. В настоящее время в этой части еще имеется 
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большой разрыв по сравнению с мощностью уже построенной стан¬ 
ции. Однако разрыв этот будет в ближайшие годы ликвидирован. 

Развитие водопроводной сети и магистралей Москвы должно 
пойти таким образом, чтобы по ним можно было полностью принять 
воду новых станций. Освоение волжской воды для целей водоснабже¬ 
ния идет быстрыми темпами. Если нозый москзорецкий водопровод 
с 1903 г. до 1912 г. довел свою мощность до 7 млн. ведер в сутки, 
а к 1917 г. всего до Л0 млн. ведер, то первая Сталинская станция на 
волжской воде, вступившая частично в эксплоатацию в 1937 г., через 
год, т. е. в 1938 г., имела уже подачу в ; 20 млн. ведер. В 1939 г. мощ¬ 
ность станции доведена до 50 млн. и к 1940—1941 гг. станция будет 
иметь полную мощность в 60 млн. ведер в сутки. 

В ближайшие 1941—1943 гг. на том же волжском источнике водо¬ 
снабжения должна быть построена вторая, так называемая Северная, 
насосная станция производительностью 50 млн. ведер воды в сутки. 

В дальнейшем намечается постройка третьей насосной станции на 
том же источнике водоснабжения. 

Таким образом общий баланс мощности насосных станций мо¬ 
сковского водопровода исчисляется в 180—200 млн. ведер, из которых 
около і130 млн. ведер нужно отнести на волжскую воду. 

РАСШИРЕНИЕ Н РЕКОНСТРУКЦИЯ КАНАЛИЗАЦИИ 

К строительству городской канализации в Москве было присту- 
плено лишь в 1893 г., причем исходили из норм водоотведения 85 л 
на жителя в сутки и количества населения 2 900 тыс. человек. 

Естественно, что сооружения, рассчитанные по таким нормам, не 
могли удовлетворить бурно возросшие потребности города. В резуль¬ 
тате уже к концу 1932 г. создался разрыв не только между количе¬ 
ством воды, подаваемым водопроводом и поступающим © канализа¬ 
цию, но и между количеством воды, поступающим в канализацион¬ 
ную сеть и могущим быть ею отведенным на очистные сооружения. 

Кроме того водоемы города получили значительные загрязнения 
вследствие спуска в них промышленных сточных вод и отсутствия 
канализации на окраинах города. 

К работам по расширению и реконструкции городской канализа¬ 
ции было приступлено в 1936 г. в соответствии с генеральным планом 
реконструкции города. Общей схемой расширения и реконструкции 
городской канализации предусматривается охват канализацией всей 
городской территории в пределах 60 тыс. га с расчетным населением 
5—6 млн. человек. Норма водоотведения установлена в 365 л на 
одного человека при норме водопотребления 600 л у учитывая, что при 
принятой раздельной системе в канализационную сеть не будут посту¬ 
пать стоки от поливки улиц, зеленых насаждений, условно чистых 
промышленных вод и др. Расчетное количество сточных вод опреде¬ 
лено в 1 800 тыс. м ъ . 

Очистка сточных вод будет производиться по наиболее усовер¬ 
шенствованному методу на восьми станциях аэрации мощностью от 
36 до 500 тыс. а? 3 . Основные станции размещаются в юго-восточной 
части города со спуском очищенных стоков в Москва-реку ниже Пе¬ 
рервинской ■ плотины. 

Благодаря постройке канала Москва—Волга и связанному с ним 
увеличению дебита рек Москвы и Яузы спуск в реку указанного выше 
огромного количества сточных вод после их очистки оказывается 
вполне допустимым и не повлияет на снижение содержания раство- 
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ренного кислорода в воде ниже установленных Наркомздравом норм. 
Кроме то-го представилось возможным три очистные станции разме¬ 
стить в пределах города в верхнем плесе рек Москвы и Яузы без 
ущерба для санитарного состояния водоемов. 

Общий объем предстоящих работ по канализационному строи¬ 
тельству в соответствии с решением ОНК СССР и ЦК ВКП(б) от 10 
июля 1935 г. сводится к следующему: -1) мощность канализационных 
каналов, отводящих канализационные воды на очистные сооружения, 
увеличивается до -120 млн. ведер в сутки, а в первую очередь — 
до 90 млн. ведер, 2) мощность очистных сооружений доводится до 
100 млн. ведер, а -в течение ближайших лет — до 62 млн. ведер в сутки. 

Из основных сооружений, которые будут <в связи с этим возве¬ 
дены» в течение ближайшего -периода, наиболее важными являются: 
1) Люблинская станция аэрации мощностью 300 тыс. л 3 и 2) Курья¬ 
новская станция аэрации мощностью 500 тыс. лі 3 . 

Головные сооружения Люблинской станции аэрации и подводя¬ 
щий канал диаметром 2—2,3 м уже введены в эксплоатацию. Первая 
очередь самой мощной Курьяновской станции аэрации (500 тыс. л 3 ) 
должна быть закончена в ближайшее время, так же как и подводя¬ 
щий юго-западный канал -протяжением около 11 км, диаметром 
2,6—3,3 м. 

С включением в эксплоатацию этого канала мощность подводя¬ 
щих к очистным сооружениям магистралей достигнет 1 365 тыс. л 3 
(111 млн. ведер). 


ГЛАВА Ш 

ПЕРВЫЙ ОПЫТ ЭКСПЛОЛТАЦИИ КАНАЛА 

1 мая 1937 г. — точно в установленный срок — постройка канала 
Москва—'Волга была закончена, и 2 мая флотилия новых, специ¬ 
ально построенных теплоходов пересекла Клинско-Дмитровскую 
гряду и подошла к причалам нового Московского порта. 

Два с половиной месяца продолжались -пробная эксплоатация ка¬ 
нала и пробное плавание по нему судов. Два с половиной месяца 
вновь назначенные эксплоатационники — инженеры, техники, рабочие, 
в основном бывшие строители, изучали построенные сооружения, ис¬ 
пытывали их работу и -сами учились управлению ими. 

За это же время персонал специально организованного пароход¬ 
ства изучал механизмы и оборудование новых судов и судовой ход 
новой водной магистрали. Только что отделанные комфортабельные 
паротеплоходы, большие прогулочные катеры и буксиры бороздили 
волжскую воду там, где ее раньше никогда не было. 

4 июня 1937 г. Совет народных комиссаров Союза ССР и Цен¬ 
тральный комитет всесоюзной коммунистической партии (большеви¬ 
ков) постановили: 

«Открыть канал Москва — Волга для пассажир¬ 
ского и грузового движения с 15 июля .1937 г о д а». 

С этого дня канал Москва — Волга вступил в число действую¬ 
щих предприятий Советского Союза. 

С этого числа началось регулярное пассажирское и грузовое дви¬ 
жение по каналу. 

Миллионы трудящихся не только Москвы, но и других промыш¬ 
ленных центров страны, а также колхозники, советские и иностран- 
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ные туристы устремились на канал для личного осмотра этого заме¬ 
чательного сооружения второй сталинской пятилетки. 

За истекшее -время свыше двухсот сооружений канала Москва — 
Волга работали безукоризненно. Материальная часть — все меха¬ 
низмы, приборы, моторы, все то, что составляет технический ком¬ 
плекс канала, — работала бесперебойно и безупречно. «За истекший 
год, — заявил в годовщину экоплоатации канала начальник Управле¬ 
ния канала Москва — Волга,—не было ни одного случая задержки 
в подаче воды и энергии Москве. Безупречно и безболезненно рабо¬ 
тали важнейшие сооружения какала — насосные станции. Это еще раз 
доказывает, как -прочно и высоко культурно построен канал» 

В 1937 г. канал Москва—Волга подавал -в вопроводную сеть 
Москвы в среднем 81,7 тыс. м 3 , или 6,6 млн. ведер, волжской ^оды 
в сутки. В 1938 г. (по данным на июль месяц) эта среднесуточная 
норма «подачи увеличилась уже до 135 тыс. м 3 , или 11 млн. ведер, что 
дает прирост в сравнении с 1937 г. на 66,6%. 

Всего по каналу подано в Москву для нужд питьевого и техниче¬ 
ского водоснабжения в 1938 г. 136,1 млн. /я 3 и в 1939 г. 173„9 млн. лт 3 . 

•При этом качество подаваемой воды оказалось вполне удовле¬ 
творительным. Мутность составляла 0,11 мт/ л .против установлен¬ 
ного стандарта 0,2 мг/л; цветность — 13° вместо установленного стан¬ 
дарта 15°; количество кишечных палочек не превышало 2 на 1 л. 

Сталинская насосно-очистительная станция, являющаяся завер¬ 
шающим мероприятием по постройке канала Москва — Волга, была 
закончена первой очередью в 1937 г. и в том же «году подавала в го¬ 
родскую сеть до 25 млн. ж 3 волжской воды в сутки. В 1939 г. закон¬ 
чено строительство второй очереди Сталинской станции, которая по¬ 
зволяет произвести обработку и очистку до 60 млн. л 3 воды в сутки. 
Однако, как уже отмечалось выше, московская городская 1 водопро¬ 
водная сеть пока еще не в состоянии принять такое количество до¬ 
полнительной воды. 

-В навигацию 1937 г. по каналу Москва — Волга было перевезено 
443 тыс. .пассажиров и 894,7 тыс. г грузов. В навигацию же 1938 г. 
по каналу перевезено 2 168 тыс. пассажиров и 1 342 тыс. т грузов, а 
в 1939 г. — 2 288 тыс. пассажиров и 1537 тыс. т «грузов. 

Отправка грузов в 1938 г. с пристаней канала распределяется по 
видам грузов следующим образом: 


Род груза в °'о 

Минерально-строительные материалы 81,0 

Лесные грузы 15,9 

Металл ... 0,2 

Хлеб. 0,1 

Прочие грузы 2,8 


Итого. . 100,0 

В навигацию 1938 г. по каналу Москва — Волга совершали регу¬ 
лярные рейсы паротеплоходы по следующим маршрутам: 

Л) Центральный парк культуры и отдыха им. А. М. Горького — 
Северный (Химкинский) вокзал; 

2) Северный (Химкинский) вокзал — «Московское море»; 

3) Северный (Химкинский) вокзал — г. Калинин; 

4) Северный (Химкинский) вокзал — Клязьминское водохрани¬ 
лище; 


1 «Правда» от 15 июля 1938 г. 


313 




5) Северный (Химкинский) вокзал — «Комсомольская»; 

6) Северный (Химкинский) вокзал — «Левобережная»; 

7) Ударная — Дмитров — Яхрома. 

Продолжительность рейса до г. Калинина и обратно составляла 
42 часа, до «Московского моря» и обратно — 25 час. Продолжитель¬ 
ность рейса до пристани «Комсомольская» и обратно составляла 
11 ч. 20 м., до пристани «Пирогово» и обратно — 5 ч. 10 м. 

Однако судоходство по каналу Москва — Волга сможет полу¬ 
чить надлежащее развитие лишь после окончания реконструкции 
Верхней Волги. До этого подход к каналу по Верхней Волге на 
участке Рыбинск — Иваньково затруднителен. 

В связи с этим значительный интерес представляет собой про¬ 
водка судов по этому участку Верхней Волги в начале навигации 
1937 г. Вследствие недостаточности подмостовых габаритов старых 
москворецких мостов и малой глубины на Московско-Окском пути 
большую часть флота, предназначенного для канала Москва — Волга, 
пришлось провести через Верхнюю Волгу, в то время как глубины на 
ней были явно недостаточны, а каменистое ложе и извилистость реки 
делали эту проводку даже опасной. 

Для проводки наиболее глубокосидящих судов из Иваньковского 
водохранилища даны были попуски, обеспечивающие нужные глу¬ 
бины, .и -кроме то-го впереди флотилии был пущен местный обстано¬ 
вочный пароход «Рылеев», который указывал дорогу идущей в киль¬ 
ватере флотилии. В результате в двадцатых числах апреля 1937 г. 
главная колонна судов канала Москва — Волга в составе четырех 
больших теплоходов и буксирного парохода «Бусыгин», была под¬ 
ведена к Иваньковскому шлюзу. 

Чрезвычайно красивую картину представляла эта флотилия при 
проходе по Верхней Волге. Впереди шел маленький обстановочный 
пароход «Рылеев»,, затем «Бусыгин», теплоходы «Иосиф Сталин», 
«Вячеслав Молотов», «Клим Ворошилов» и «Михаил Калинин». 

Большие теплоходы 1 мая вышли в Первомайский рейс по ка¬ 
налу, везя ударников-строигелей канала Москва — Волга. 

Особенно тяжелой была проводка на канал большого волжского 
парохода «Профессор Мечников» в августе 1937 г. В это время 
в Верхней Волге на .перекатах глубина была всего 30 см, а запас 
воды, разрешенный (по водохозяйственным соображениям) на -попуск 
из Иваньковского водохранилища, определялся всего в 300 млн. ж 3 . 
В связи с этим пришлось разгрузить пароход, выпустить из его кот¬ 
лов воду, взять его на буксир и вести двумя пароходами, имея впе¬ 
реди себя флагманом обстановочный пароход «Рылеев». Хотя при 
этом запас под килем на наиболее мелких перекатах достигал всего 
около 5 см, проводку «Профессора Мечникова» удалось совершить 
вполне благополучно. 

За навигацию 1937 г. на шлюзах канала Москва — Волга было 
проведено около 10 тыс. шлюзований. В навигацию же 1938 г. коли¬ 
чество шлюзований увеличилось до 15 тыс., т. е. в 1,5 раза, 
а в .1939 г. — до 17,5 тыс. 

В 1937 г. насосные станции канала -перекачали на водораздельный 
бьеф 636 млн. ж 3 волжской воды, в 1938 г. — свыше 1 245 млн. ж 3 воды, 
т. е. вдвое больше, чем в предыдущем 1 году, а в 1939 г. — 1 ІЗб млн. ж 3 . 

Для удовлетворения эксплоатационных нужд канала (в основном 
на подъем воды насосными станциями) системой канала Москва — 
Волга за 1937 и 1938 гг. израсходовано 262,4 млн. квт-ч электроэнер- 
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гии. В 1938 г. потребление энергии каналом составило около 
181 млн. квт-ч. 

С другой стороны, выработка электроэнергии на ГЭС канала со¬ 
ставила в 1938 г. 171,7 млн. квт-ч (не считая Истринской, Акуловской 
и Листвянской ГЭС) и в 1939 г.— 149,6 млн. квт-ч , из которых на 
отдельных станциях выработано: 


на Ивані>коиской . 

» Сходненской . . 
„ Карамышевской . 
„ Перервинской . 

. Пироговской 


1935 г. 

1939 г. 

92,6 млн. квт-ч 

81,1 млн. квт-ч 

53,5 

-<3,8 

9,8 

9,3 

14,5 

14,2 

1,3 

1,2 


★ 


В настоящее время три основные задачи, поставленные перед 
Строительством канала Москва — Волга, — по водоснабжению сто- 



Фяг. 206. Теплоход „Иосиф Сталин* у стен Кремля 

лицы, соединению ее с Волгой и обводнению Москва-реки — оконча¬ 
тельно разрешены. Благодаря каналу Москва — Волга трудящиеся 
Союза получили еще одно крупнейшее сооружение мирового мас¬ 
штаба, удовлетворяющее их бытовые, культурные и эстетические 
потребности. 


* 

«Строительство канала Москва — Волга, московского метрополи¬ 
тена, так же как и другие грандиозные -стройки нашей страны, 
являются величайшим вкладом в здание социализма. Только наша 
страна, покончившая с технико-экономической отсталостью, построив¬ 
шая фундамент социализма, может создавать такие величественные 
сооружения, направленные на улучшение жизни и быта людей.» [Из 
постановления объединенного пленума МК и МГК ВКП(б) 28 сен¬ 
тября 1935 г.] 
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